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Lasanvisning

I denna plan- och miljobeskrivning ndmns projekt och planer med
koppling till foreliggande plan, bland annat:

- Trafikverkets 6vergripande projekt Lundbyleden, nedan kallat
E6.21 Lundbyleden

- Vag- och jarnvigsplan E6.21 Lundbyleden, delen
Brantingsmotet-Ringomotet, nedan kallad vag- och
jarnvagsplanen

Foreliggande plan, jairnvagsplan Bohusbanan, delen Brunnsbo station,
kallas nedan jarnvagsplanen.

Jarnvigsplanens planbeskrivning redovisar nuvarande forutsdttningar
2018, det vill sdga raddande forutsattningar fore vag- och jarnvagsplanen
genomforts, samt framtida forutsdtiningar efter det att vag- och
jarnvagsplanen och andra angrinsande planer ar genomforda, men utan
Brunnsbo station. I miljobeskrivningen ar nollalternativet jamforbart
med framtida forutsdttningar. Det innebar att planerade atgéarder i vag-

och jarnvagsplanen redovisas som befintligheter i jirnviagsplanen

Genomforandet av vag- och jairnvagsplan E6.21 Lundbyleden, delen
Brantingsmotet-Ringomotet, ar en forutsattning for att denna
jarnvagsplan ska kunna genomforas. Jirnvagsplanen kan inte
genomforas med de forutsittningar som finns idag.
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1. Sammanfattning

Jarnvagsplan Bohusbanan, delen Brunnsbo station mojliggor byggandet av en station,
tekniskt kallat héllstille, i Brunnsbo. Brunnsbo ar en del av stadsdelen Backa pa Hisingen i
Goteborgs kommun. Projektet ingar i Trafikverkets Gvergripande projekt E6.21
Lundbyleden som bland annat omfattar ombyggnad av Lundbyleden mellan Brantingsmotet
och Ringomotet, utbyggnad av Bohusbanan till dubbelspar forbi Brunnsbo, samt
ombyggnad av gatorna kring Backaplan.

Tillsammans med dubbelspérets utékade kapacitet forvintas Brunnsbo station avlasta
Goteborgs Centralstation samt medfora nya trafikeringsmojligheter for lokaltrafiken med
forbattrad koppling till kollektivtrafiken pa Hisingen.

Planlaggningsprocesserna for viag- och jarnvagsplan E6.21 Lundbyleden, delen
Brantingsmotet-Ringomotet, och jairnviagsplan Bohusbanan, delen Brunnsbo station har
gjorts i olika faser. Vag- och jarnvagsplanen vann laga kraft 2019-06-10 och ligger till grund
for jarnvagsplanen, men maélet ar att projektens byggskeden ska sammanfalla, det vill siga
att Brunnsbo station byggs samtidigt som ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan.

Projektet ar belaget i ett strategiskt viktigt utvecklingsomrade med flera pagaende
stadsutvecklingsprojekt. Omrédet saknar hoga naturvirden, bestar i stor grad av
infrastruktur och ar utsatt for buller, vibrationer och risk avseende farligt gods. Befolkning,
malpunkter och floden av manniskor forviantas 6ka med tiden.

Lansstyrelsen har fattat beslut om att projektet ej innebar betydande miljopaverkan da
projektet ar av mindre karaktér i ett omrade som redan ar paverkat av infrastruktur och
buller. Beslutet innebar att en utforlig miljokonsekvensbeskrivning (MKB) inte ar
nodvindig, istillet racker en enklare miljobeskrivning i denna jarnvagsplan.

1.1. Lokalisering och utformning

I Lundbyleden byggs bland annat tre nya jairnvagsbroar. Det dr mellan tva av
jarnvagsbroarna, 6ver Lundbyleden och 6ver Backavigen, som vig- och jarnvégsplanen har
skapat forutsiattningar for att rymma de tva sidoplattformar som ska utgéra den nya
stationen. Omradet mellan broarna ar dven detaljplanelagt som stationsomrade och ligger i
anslutning till den planerade kollektivtrafikknutpunkten vid Brunnsbo. Det har inte varit
aktuellt att utreda alternativ lokalisering.

Resenidrsstrommar for Brunnsbo station forviantas understiga 1 000 pastigande per
arsmedelsdygn vilket medfor att stationen bedoms utgora stationsklass 4, en liten station
med mindre resendrsstrommar. Stationsklassen anger minimikraven for stationens
resenarsfunktioner (basfunktioner). For Brunnsbo station har Trafikverket valt att ha ett
utokat antal resendrsfunktioner jamfort med minimikravet for stationsklass 4. Det giller
exempelvis plattformsskyltar med dynamisk trafikinformation och hissar till plattformar.
Planerade plattformar som &r 5-7 meter breda och 250 meter ldnga, utformas for att hantera
resandeutbyte for upp till 250 meter langa tag. Tillgdnglighet till plattformarna ordnas med
hissar och trappor i bagge plattformsandar. Ramper for servicefordon anléggs till var
plattform. Plattformarna kommer vara utrustade med vaderskydd.



Stationen kommer nyttjas av regional tigtrafik. Sparet trafikeras i 6vrigt av godstrafik.

Stationens huvudang6ring kommer att ligga vid brofiastet mot Lundbyleden dar det ar
mojligt att skapa koppling till kollektivtrafik och tillganglighet for olika trafikslag. Stationens
kapacitet ar beroende av smidiga anslutningar till gdng- och cykeltrafiknét, kollektivtrafik
och viagnat. Goteborgs Stad arbetar med planldggning av Brunnsbo och kompletterande
kollektivtrafiksystem, vilket inte behandlas i denna planhandling.

1.2. Effekter och konsekvenser

Brunnsbo station ger resande med tig mojlighet till pa- och avstigning i Brunnsbo, vilket
kan avlasta Goteborgs Central och forenkla resande langs Bohusbanan samtidigt som
tillganglighet till Hisingen okar.

Den nya stationen kommer att fordndra stadsbilden fran Brunnsbo mot Backaplan och
Lundbyleden. Stationen kommer leda till att platsen befolkas och att passagerna under
broarna upplevs mer urbana och trygga. Detta dr gynnsamt for att knyta samman
stadsdelarna, ett 6kat flode av resenirer ger stadsliv vilket ar i enlighet med ambitionerna
om Okade stadskvaliteter i Brunnsbo och Backaplan. Ny vegetation kan bidra till ett
attraktivt gront inslag i stadsdelen, i 6vrigt bedoms stationens paverkan pa naturmiljon som
liten eller obetydlig jamfort med ett nollalternativ.

Inga skyddsatgérder faststalls pa plankartan.

Huvudentréns plattformsforbindelse under jarnvagsbron vid Lundbyleden ar bullerutsatt
och utan bullerreducerande dtgiarder bedoms den hoga ljudnivan riskera att medfora att
platsen upplevs bade otrygg och otillginglig. Bullerskyddsatgard i form av en skiarm utmed
Lundbyleden under jarnvéagsbron planeras for att uppné projektmalet om cirka 65 dBA
ljudniva for ytan under bron. Sparrstaket monteras mellan sparen for att forhindra personer
att ta sig 6ver sparen mellan plattformarna



2. Beskrivning av projektet

Jarnvagsplan Bohusbanan, delen Brunnsbo station ingar i Trafikverkets 6vergripande
projektet E6.21 Lundbyleden. Ut6éver byggande av Brunnsbo station omfattar det
overgripande projektet ombyggnad av Lundbyleden mellan Brantingsmotet och Ringémotet,
utbyggnad av Bohusbanan till dubbelspér forbi Brunnsbo, samt ombyggnad av gatorna
kring Backaplan.

2.1. Planlaggningsprocessen

Ett jarnvagsprojekt ska planeras enligt en sirskild planldggningsprocess som styrs av lagar
och som slutligen leder fram till en jarnvagsplan, se Figur 1.

I planldggningsprocessen utreds var och hur jarnvagsanlaggningen ska byggas. Hur lang tid
det tar att f4 fram svaren beror pa projektets storlek, hur manga undersokningar som kravs,
om det finns alternativa strackningar, vilken budget som finns och vad de ber6rda tycker.

I borjan av planldaggningsprocessen tar Trafikverket fram ett underlag som beskriver hur
projektet kan paverka miljon. Lansstyrelsen beslutar sedan om projektet kan antas medf6ra
en betydande miljopaverkant. I sa fall ska en omfattande miljokonsekvensbeskrivning tas
fram till jarnvégsplanen, dar Trafikverket beskriver projektets miljopéaverkan och foreslar
forsiktighets- och skyddsétgarder. I annat fall ska en forenklad miljobeskrivning tas fram.
Planen hélls tillgénglig for granskning sa att de som berdrs kan lamna synpunkter innan
Trafikverket gor den fardig. Nar planen ar faststilld foljer en 6verklagandetid innan planen
vinner laga kraft. Forst efter detta kan Trafikverket sitta spaden i jorden.

Samréad &r viktigt under hela planldggningsprocessen. Det innebér att Trafikverket tar
kontakt och for dialoger med andra myndigheter, organisationer och berord allménhet for
att Trafikverket ska fa deras synpunkter och kunskap. Synpunkterna som kommer in under
samrad sammanstills i en samradsredogorelse.

Vagplan/jarnvagsplan

Samradsunderlag Samradshandling Granskningshandling | Faststéllelsehandling

Framtagning av underlag
fér lansstyrelsens beslut om
betydande miljspaverkan

Framtagning av planférslag
inkl miljobeskrivning

} t

Lansstyrelsens beslut om . Lansstyrelsens yttrande
betydande miljopaverkan . (tillstyrkande)

: Kungérande och granskning Faststallelse

HAR AR VI

Figur 1 Trafikverkets planlaggningsprocess

1 Jarnvagsplanen bedéms inte medféra betydande miljépaverkan vilket innebér att en kombinerad
plan- och miljébeskrivning har tagits fram. Mer information om Lansstyrelsens beslut finns i avsnitt
2.5 Beslut om betydande miliépdverkan.



2.2. Bakgrund och syfte

Nar utbyggnaden av Bohusbanan till dubbelspar borjade planeras fanns inte finansiering for
en station i Brunnsbo men Trafikverket valde att forbereda for framtida mojlighet att bygga
en, placering enligt Figur 2. I januari 2017 beslutade Vastra Gotalandsregionen att tillskjuta
medel for att bygga Brunnsbo station. Tillsammans med dubbelsparets utékade kapacitet
forvéntas stationen avlasta Goteborgs Centralstation samt medféra nya
trafikeringsmajligheter for lokaltrafiken och forbattrad koppling till kollektivtrafiken pa

Hisingen.
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Figur 3 Bohusbanans befintliga dragning.



2.3. Planeringsforutsattningar

Tre planer ligger till grund for projekt Lundbyleden:

e Jirnvagsplan Bohusbanan, delen Brunnsbo station (foreliggande plan), nedan
kallad jdrnvdgsplanen, som omfattar byggande av Brunnsbo station.

e Detaljplan 0: Gator vid Backaplan, som omfattar ombyggnad av gatorna kring
Backaplan.

e Vig- och jarnvigsplan E6.21 Lundbyleden, delen Brantingsmotet-Ringomotet,
nedan kallad vdg- och jarnvdgsplanen, som omfattar ombyggnad av Lundbyleden
samt utbyggnad av Bohusbanan till dubbelspér.

Genomforandet av vdag- och jarnvéagsplanen innefattar forberedelser for en station vid
Brunnsbo och ar en forutsattning for byggandet av Brunnsbo station. Jarnvagsplanen kan
inte genomforas med de forutsattningar som finns idag, det vill siga om inte vag- och
jarnvagsplanen genomfors.

Planldggningsprocesserna har gjorts i olika faser men malet &r att projektens byggskeden
ska sammanfalla, det vill siga att Brunnsbo station byggs samtidigt som ombyggnaden av
Lundbyleden och Bohusbanan.

Denna jarnvagsplan omfattar enbart Brunnsbo station. De forutsdttningar som paverkar
jarnvagsplanen men dven beror vag- och jarnvagsplanen har beskrivits och hanterats i vag-
och jarnvigsplanen och beskrivs inte vidare i denna handling for att undvika dubbla
beskrivningar, provningar och atgarder. Avgransningarna beskrivs under avsnitt 3.3.

2.4, Andamal och projektmal

Vistra Gotalandsregionen har som 1angsiktigt mal att tdgresandet i Véstsverige ska
trefaldigas till ar 20352. Mer information om detta finns att ldsa i féljande mal- och
plandokument framtagna av Vistra Gétalandsregionen:

o Malbild Tag 2035 — utveckling av tagtrafiken i Vastra Gétaland (juni 2013)

e Regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Gétaland 2022-2033
(remissversion oktober 2021)

Malbilden anger att S6dra Bohusbanan, Uddevalla—Géteborg (se Figur 4), ska fa utokad
tagtrafik till 30-minuterstrafik under hogtrafik och att banan uppgraderas till 160 km/h.
Delstriackan Stenungsund—Goteborg far utokad trafik fram till 2028 och 15-minuterstrafik
till &r 2035. I Brunnsbo planeras en station som blir knutpunkt med god koppling till

2 Basar 2006.



kollektivtrafiken pa Hisingen. For att klara trafikokningen kravs fler métesspar och partiella
dubbelspér. En del av busstrafiken Orust/Tjorn/Stenungsund—Goteborg ersétts med tag.

7t N Uddevalla
% -

Figur 4 Bohusbanans hela strackning fran Goteborg i séder till Stromstad i norr.
Regionala planen anger att det finns medel avsatta f6r en ny station pa Bohusbanan vid
Brunnsbos.

2.4.1. Andamal

Projektet ska bidra till 6kade mojligheter till hallbart resande och avlastning av Goteborgs
Centralstation.

2.4.2. Projektmal

Projektet ska forbattra tillgangligheten till Backa och Brunnsbo genom att ge resande
mojlighet till pa- och avstigning i Brunnbo. Projektet ska dven forenkla resande langs
Bohusbanan och mgjliggora byte till annan kollektivtrafik for transport till andra delar av
Goteborg.

God tillganglighet och en trygghetsfrimjande utformning ska gora kollektivresandet
attraktivt.

Huvudentréns plattformsforbindelse under jairnvagsbron vid Lundbyleden ar bullerutsatt
och utan bullerreducerande atgirder bedoms den hoga ljudnivan riskera att medfora att
platsen upplevs béade otrygg och otillganglig. Projektet har som mal att erhalla en ljudniva pa
cirka 65 dBA for plattformsforbindelsen under jarnvagsbron vid Lundbyleden. Vid denna
ljudniva gar det att fora samtal med mattligt forstarkt roststyrka.

3 Regional plan for transportinfrastrukturen i Vastra Gotaland 2018-2029 (juni 2018) anger dven den
att medel finns avsatta for stationen men enligt aktuell remissversion har avsatta medel 6kats till
foljd av upprakning till 2020 ars prisniva samt en férvantad kostnadsokning.
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2.4.3. Effektmal

Effektmaélet ar okad andel resande med kollektivtrafik.

2.4.4. Transportpolitiska mal

Trafikverkets verksamhet styrs av riksdagens transportpolitiska mél enligt proposition
2008/09:93. Det 6vergripande transportpolitiska malet ar att sdkerstilla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgarna
och niaringslivet i hela landet. Det 6vergripande mélet stods av tvd delmal: Funktionsmal
och Hansynsmal.

Funktionsmal

Funktionsmélet handlar om att skapa tillganglighet for resor och transporter.
Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska vara jamstalld och medverka
till att ge alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet.

Hansynsmal

Hiansynsmalet handlar om sdkerhet, milj6 och hélsa. Transportsystemets utformning,
funktion och anviandning ska anpassas till att ingen dodas eller skadas allvarligt, det ska
bidra till att det Gvergripande generationsmaélet for miljé och de nationella
miljokvalitetsmalen nés samt bidra till 6kad hilsa.

2.5. Beslut om betydande miljopaverkan

Ett samradsunderlag daterat 2018-03-20 1ag till grund for lansstyrelsens beslut om att
projektet ej innebar betydande miljopaverkan till f61jd av att projektet 4r av mindre karaktar
iett omrade som redan ar paverkat av infrastruktur och buller. Lansstyrelsen framforde att
den forandrade bulleralstringen kan uppfattas som storande for néarliggande bostader.
Nagra andra miljoeffekter av projektets genomforande kan inte forutses.

Beslutet innebir att en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) inte ar nddvandig, istillet racker
det med en enklare miljobeskrivning i denna jarnvagsplan. Har beskrivs
miljoforutsattningarna i planomradet samt de forandringar i miljokvalitet som projektet kan
medfora och vad dessa forandringar bedoms innebara for manniskors hilsa och miljo.

I sitt beslut framhaéller linsstyrelsen att &ven om den planerade verksamheten inte innebar
betydande miljopaverkan ska de upplysningar som behovs for att bedoma de visentliga
miljoeffekter som jarnvagsplanen forvantas ge 1amnas. Vidare anger lansstyrelsen att bland
annat fororenade omraden och naturmiljo bor hanteras i samradshandlingen for
jarnvagsplanen. Vad giller fororenade omraden och naturmiljo ber6r de uppgifter som
lansstyrelsen efterfragat inte aktuell jairnvagsplan utan ar miljoeffekter som forvintas
genom atgirderna i vag- och jarnvagsplanen. Dessa miljoeffekter forviantas uppkomma
oberoende av aktuell station i Brunnsbo. Vag- och jarnviagsplanen har tillstyrkts av
lansstyrelsen och faststillts av Trafikverkets planprovningsenhet.

Lansstyrelsen har i sitt beslut om betydande miljopaverkan meddelat att de inte ser nagra

skal till ytterligare luftkvalitetsutredningar for jairnvagsplanen. Mer information om
avgransningar for aktuell jairnvagsplan och dess miljobedémning star i avsnitt 3.3.
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3. Miljobeskrivning

Foreliggande dokument ar en kombinerad plan- och miljobeskrivning. Miljobeskrivningen
utgor en del av en process vars syfte ar att bidra till en s& god miljoanpassning av projektet
som majligt. I utredningsarbetet identifieras och bedoms de direkta och indirekta
miljoeffekter som den planerade dtgirden kan medf6ra for méanniskors hilsa och miljon. For
att tidigt kunna identifiera konflikter mellan olika intressen och pa sé sétt 6ka méjligheten
att finna miljéanpassade l6sningar genomfors arbetet med miljobeskrivningen integrerat
med den 6vriga planeringsprocessen.

I detta avsnitt redovisas metod, nollalternativ, avgransningar och osdkerheter. Avsnitt 4.4,
4.5 och 4.5.4 redovisar miljoforutsattningar medan avsnitt 6 redovisar projektets effekter
och konsekvenser for miljo och hélsa.

Vid upprattande av denna miljobeskrivning har f6ljande miljokompetenser deltagit:
bullerspecialist, riskspecialist, hydrogeolog och specialist inom jarnvagsteknik.
Sammanstéllningen har utforts av miljohandlaggare och granskning av generell
miljospecialist.

3.1. Metod

De bedomningar av miljopéverkan som redovisas i detta dokument baseras pa resultatet
frén standardiserade inventeringar, berdkningar och utredningar som har genomforts inom
det aktuella projektet alternativt inom angransande projekt. Bedomningen sker i tre steg:
paverkan, effekt och konsekvens.

Péverkan ar den forandring av fysiska eller beteendemaissiga forhéllanden som projektets
genomforande medfor.

Effekt beskriver den férandring i miljon som paverkan medfor for omgivningen. Det kan
handla om forlust av virdefulla naturmilj6er, buller eller luftfororeningar. Effekter delas
vanligen in i tre olika kategorier: direkta effekter, indirekta effekter och kumulativa effekter.
Direkta effekter uppkommer som en omedelbar foljd av till exempel fysiskt intrang, buller
eller paverkan pa yt- och/eller grundvatten. Indirekta effekter uppkommer sekundart till
foljd av en atgard. Till exempel kan anldggandet av en station medfora restriktioner gillande
byggnationer vid sidan av planomradet. Kumulativa effekter ar de samlade effekterna fran
flera aktiviteter eller fran olika miljoeffekter fran en och samma aktivitet. Varderingen av
effekter gors med hénsyn till relevanta bestimmelser, exempelvis miljobalkens
hushéllningsbestammelser, vedertagna rikt- eller gransviarden och géllande
miljokvalitetsnormer.

Konsekvens ar en virdering av vad miljoeffekterna medfor for de intressen som berors, till
exempel klimatet, méanniskors hilsa eller biologisk méangfald. Bedomningsgrunder vid
vardering av konsekvenser visas i Tabell 1. Vid viarderingen av konsekvenserna utgar
bedémningen ifrén hur ménga som ar berérda, miljovardets betydelse samt hur stor
forandringen bedoms bli. Bedomningen gors mot ett nollalternativ, som beskriver den
framtida utvecklingen av det aktuella omradet om jarnvagsplanen inte genomfors.
Nollalternativet beskrivs i avsnitt 3.2.
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Tabell 1 Beddmningsgrunder vid vardering av konsekvenser.

Vardering ‘ Bedomningsgrund

Positiv konsekvens Nya varden tillfors och/eller vardet starks
Obetydlig konsekvens Virdet forandras obetydligt eller inte alls
Liten negativ konsekvens Virdet paverkas negativt, ej obetydligt men

behover ej innebéra skada

Mattlig negativ konsekvens Virdet minskar, skador uppstér, fler
manniskor berors negativt

Stor negativ konsekvens Virdet forsvinner, stor konflikt med
miljointressen, paverkar manga manniskor

3.2. Nollalternativ

Nollalternativet &r ett jamforelsealternativ som beskriver miljons sannolika utveckling i
omradet om den aktuella jarnviagsplanen inte genomfors. Syftet med nollalternativet ar att
gora det lattare att sirskilja konsekvenser som uppstar vid genomforandet av planen fran
konsekvenser som beror pa regionens och stadens utveckling i 6vrigt. Nollalternativet ar
darfor inte en beskrivning av nuvarande forhallanden eller ett antagande om oforéndrat
tillstdnd, utan inkluderar de &tgirder och de fordndringar som kan forviantas 4ven om den
aktuella jirnvagsplanen inte genomfors.

Som utgangspunkt for nollalternativet forutsatts bland annat ombyggnaden av Lundbyleden
och Bohusbanan i enlighet med vég- och jirnviagsplanen samt byggandet av
Marieholmstunneln (som sedermera 6ppnades i december 2020). Nir dubbelsparet byggs
ut ingér forberedelser for framtida mojlighet att bygga en station i Brunnsbo. Det innebér att
vissa arbeten som hor till en framtida station utférs inom ramen f6r dubbelsparet eftersom
det skulle bli mer komplicerat och/eller kostsamt att utféra momenten i efterhand. Det ror
sig om atgdrder i Bohusbanans banvall som gjutning av hisschakt, men dven anpassning av
brostdden for jirnviagsbroarna for att mojliggora anslutning av en station samt anpassning
av mur under Bohusbanan utmed Lundbyleden.

Nollalternativet innefattar d&ven den pagdende stadsutvecklingen kring Backaplan,
Frihamnen och Ringén (Vision Alvstaden) som innebir en utveckling av omradet mot
blandstad, innefattande bostidder, handel, kontor och kommunal service. Omvandlingen
beridknas ske i etapper fram till ar 2035, varfor horisontar for nollalternativet har satts till ar

2035.

Miljobeskrivningens nollalternativ dr jamforbart med de forutsattningar som beskrivs som
framtida forutsdttningar i avsnitt 4.

3.3. Avgransningar

Planomrédet omfattar ett drygt 22 000 m?2 stort omrade beldget vid Bohusbanan, mellan
Ostra Magardsvigen och nuvarande Lillhagsviigen i Goteborg, se figur 4. I sydost avgrinsas
omradet av Lundbyleden och i nordvist av Backavigen och nuvarande Vastra
Magéardsvagen.
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I de avseenden dar jarnvagsplanens genomférande kan komma att paverka miljoer och
aspekter utanfor sjilva planomradet har beskrivningen utokats till att omfatta ett storre
omréade, det s kallade influensomradet. Influensomradet motsvarar det omrade som pé ett
eller annat satt paverkas av foreslagna atgarder. De aspekter som det frimst handlar om ar
trafik och buller.

I

100
= m m Planomrade Brunnsbo station ) meter

Datum: 2018-09-21
D Arbetsomrade Vag- och jarnvagsplan E6.21 Lundbyleden, delen Branti -R ol G kan

Figur 5 Planerat lage for Brunnsbo station samt arbetsomrade for vag- och jarnvagsplanen runt
stationen.

Miljébeskrivningen fokuserar pé de effekter och konsekvenser som bedoms vara visentliga
och som kan uppsta till f6ljd av projektet under bade anldggning och drift. Tidsméssigt
avgransas beskrivningen av projektets effekter och konsekvenser under anldggningsskedet
till 2024. De bedomningar som gors for driftskedet utgar, om inte annat anges, fran
horisontaret 2035.

Planomrédet bestar i nuldget huvudsakligen av ytor for trafik och mellanliggande gronytor.
Inga kdnda kulturmiljoobjekt finns inom planomradet och omradets virde for allminhetens
rekreation eller friluftsliv bedéms vara obefintligt. Av de utredningar och inventeringar som
Trafikverket genomfort i omradet ar 2014-2015 finns det ingenting som tyder pa att
rodlistade fagelarter eller arter upptagna i fageldirektivet skulle hicka inom planomradet.
Av denna anledning har projektets paverkan pa kulturmiljo, rekreation och friluftsliv samt
faglar avgransats bort.

Lundbyleden kommer byggas om och Bohusbanan byggas ut till dubbelspér, enligt faststalld
vig- och jarnvagsplan, oberoende av om Brunnsbo station byggs eller €j. Anlaggningsarbetet
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for atgarderna kopplade till vag- och jarnvagsplanen kommer berora hela planomradet for
Brunnsbo station. Konsekvenserna av dessa atgirder har prévats genom vag- och
jarnvagsplanen for Lundbyleden och Bohusbanan och ingér inte i aktuell jairnvagsplan.

Eftersom miljokvalitetsnormerna for luft inte anses paverkas negativt av Brunnsbo station
och Lansstyrelsen har bedomt att luftkvalitet inte behover utredas vidare har denna
miljoaspekt avgransats bort. For information om luftkvalitet hanvisas till tidigare
handlingar.

Sparskrik och inbromsningsljud beriknas enbart nir det finns specificerade problem, i
enlighet med Nordiska berdakningsmodellen for tagtrafik (NMT96, Naturvéirdsverket rapport
4935, 1998). Inbromsning av pendeltdg kommer att ske inom stationen, men det finns ingen
registrerad problematik kring denna typ av ljudpéaverkan, kand for Trafikverket, f6r liknande
stationer. Idag forekommer inga klagomal eller problem langs stracka och den framtida
sparutformning kommer inte forandra spargeometrin, vilket skulle kunna 6ka risken for
sparskrik. Ingen stor dndring av godstigshastigheten kommer ske i narheten av stationen,
vilket skulle kunna medf6ra stérande ljud frén inbromsning. Tdghastigheterna ar laga i bada
riktningar utmed aktuell stricka. Av dessa anledningar sa utreds sparskrik och inbromsning
inte inom ramen f6r bullerutredningen.

Inom planomradet finns ett omrade med mycket hoga fororeningshalter, men déa all mark
inom jarnvagsplanen omfattas av vag- och jairnvagsplanen har hantering av fororenade
massor provats genom vag- och jairnvagsplanen. Omrédets forutsattningar med avseende pé
fororenad mark redogors for i avsnitt 4.4.2. Inom ramen for aktuell jarnvagsplan redogors
for stationens péverkan, effekt och konsekvenser pé fororenad mark utifran nollalternativet.

Planomradet for Brunnsbo station har naturvirdesinventerats inom ramen for vig- och
jarnvagsplanen. Inventeringarna som genomfordes ar 2014-2015 visar att det finns omraden
med visst och patagligt naturviarde (naturvardesklass 4 och 3) samt att den fridlysta
naturvardsarten mindre vattensalamander (Lissotriton vulgaris) forekommer i
planomradets norra del.

Enligt nollalternativet kommer inga av de naturvirden som finns inom planomradet idag att
vara kvar nir ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan ar klar. Bohusbanans héjda
profil samt landskapsmodellering i samband med utbyggnaden till dubbelspar innebar att
ett dokumenterat lekvatten samt 6vervintringsomrade for mindre vattensalamander gar
forlorat. Trafikverket har med anledning av detta ansokt om och beviljats dispens fran
artskyddsférordningen (SFS 2007:845). Konsekvenserna har provats genom vig- och
jarnvagsplanen samt i handlaggningen av ansokan om dispens fran artskyddsforordningen
och ingér inte i aktuell jarnvagsplan. Inom ramen for aktuell jairnvagsplan redogors for
stationens paverkan, effekt och konsekvenser pa naturmiljon utifrdn nollalternativet.

3.4. Osékerheter

Till grund for bedomningen av planens effekter och konsekvenser ligger prognoser for
trafikmingden ar 2035. Prognoserna baseras pa forviantad trafikutveckling, bedomd
framtida markanvindning och infrastruktur och innehéller osdkerheter med vad giller
forandringar avseende energitillgidng, befolkning och ekonomiska forutsattningar.
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De beskrivningar av framtida markanvandning och bebyggelseutveckling som gors i detta
dokument baseras pé beslutade eller av Trafikverket kinda paborjade planeringsunderlag.
Planeringsprocessen ar dock ett samspel mellan manga aktorer, varfor inriktningen for den
framtida markanvandningen kan komma att forandras.
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4. Forutsattningar

Vag- och jarnvagsplanen faststalldes i februari 2019 och vann laga kraft i juni 2019.
Genomférandet av viag- och jirnvagsplanen ar en forutsiattning for att Brunnsbo station ska
kunna byggas. Eftersom vig- och jarnvagsplanen har vunnit laga kraft betraktas vig- och
jarnvagsplanens utformning, se Figur 6, och markansprak som befintliga forutsattningar i
denna jarnvagsplan.

I‘Minelundsvégen"
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Figur 6 Trafikverkets projekt E6.21 Lundbyleden.

I detta avsnitt redogors for de forutsattningar som rader efter vag- och jarnvagsplanen har
genomforts och den nya vig- och jarnvagsanlidggningen har tagits i drift. Dar genomférandet
av vig- och jarnvagsplanen inte forvantas paverka forutsattningarna for aktuell jarnvagsplan
beskrivs forutséttningar i form av befintliga forh&llanden.

Dar forutsattningarna forviantas dndra sig redogors dven for de framtida forutsattningarna
som forvantas rdda horisontaret 2035.

4.1. Jarnvag funktion och standard

Bohusbanan ir en 180 kilometer ldng, i huvudsak enkelsparig jarnvig mellan Goteborg och
Stromstad. Strackan som ingér i jarnvigsplanen stracker sig fran Lundbyleden i soder till
strax soder om Backavigen i norr, se . Bohusbanan i aktuellt omrade bestar av enkelsparig
jarnvig som ar elektrifierad och fjarrstyrd. Bohusbanan utgor ett riksintresse for
kommunikationer.

Genomf6randet av viag- och jarnvagsplanen omfattar utbyggnad av Bohusbanan till

dubbelspar f6rbi Brunnsbo, se Figur 7. Utbyggnaden mgjliggor for en framtida
pendeltagsstation. Precis norr om stationens planomréde sidnks Backavigen ner s
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korsningen med Bohusbanan blir planskild. Till f61jd av forandringar i gatunitet, dar bland
annat Backavigen forlangs, byter Vastra Magéardsvagen och del av Lillhagsvigen namn till
Backavagen.

* Minelundsvagen
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Figur 7 Bohusbanan blir dubbelsparig enligt faststalld vag- och jarnvagsplan, stationens lage enligt
jarnvagsplanen ar ungefarligt markerat med rod ellips.

4.2. Trafik och anvandargrupper

Jarnvigen anvands for regionaltdgstrafik samt for viss godstransport mellan Goteborg och
Stenungsund samt Uddevalla. Norr om Dingle gér enbart persontrafik eftersom den delen av
banan inte uppfyller kraven for godstransporter. Trafikverket ar infrastrukturdgare och en
av cirka 20 operatorer som ansvarar for godstrafiken, Vasttrafik ansvarar for persontrafiken.
Bohusbanan trafikeras med totalt 50 tig per dygn, se Tabell 2

Tabell 2 En dversikt av trafiken pa Bohusbanan (ar 2016).

Typ Antal under Antal per dygn | Max tagvikt | Téglangd (m)
maxtimme (tdg/h) | (tdg/dygn) (ton)

Regionaltag 5 44

Godstag 0 4 1000 630

Tjanstetag 0 2

Framtida forutsattningar

Antalet tagrorelser forvantas 6ka med 50 procent till ar 2035 och uppga till 77 tag/dygn.

4.2.1. Pendlingsmdnster och arbetsmarknad

Hisingen é&r, efter centrala Goteborg, den del av staden dit flest arbetsresor gar. Totalt gors

cirka 53 000 arbetsresor till Hisingen varje dag frin Goteborgsregionen. Tva tredjedelar av
arbetsresorna till Hisingen gors av boende i Goteborg och en tredjedel kommer frén andra

delar av regionen.
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Overlag ir arbetspendlingen inom Lundbyledens och Bohusbanans influensomrade
omfattande; cirka 65 000 personer arbetar i omradet. I narheten av det aktuella
planomréadet ligger stadsdelen Kvillebacken dér cirka 7 600 personer arbetar. Vasterut ger
Volvo och G6teborgs Hamn manga arbetstillfallen.

Per arsmedeldygn sker cirka 2 200 resor pa Bohusbanan i vardera riktning fran orterna
mellan Stromstad och Géteborg ar 2016. Av 4 400 resor per drsmedeldygn startar och/eller
slutar en dryg tredjedel, cirka 1 500, i G6teborg ar 2016. Tagens beldggning under for- och
eftermiddagens maxtimmar ar relativt hog mellan Uddevalla och Go6teborg.

Framtida forutséattningar

I takt med att stadsutvecklingen pa Backaplan och 6vriga centrala Hisingen fortskrider
kommer ett 6kat antal boende och verksamma bidra till 6kad reseefterfragan. Eftersom
exakt prognos av utbyggnadstakt och ddrmed 6kad reseefterfragan ar svar att forutspé kan
ett teoretiskt resonemang utifran Vastra Gotalands generella mal ge en bild av hur framtida
reseefterfrigan/resendrsstrommar kan komma att bli. Resonemanget utgér darmed utifran
en malstyrd samhallsutveckling, till skillnad fran en prognosstyrd. Vastra
Gotalandsregionen har som 6vergripande mal att trefaldiga kapaciteten for resor med tég
fran 2006 till ar 2035. For att inte rdkna med for 1&g resandedkning byts ar 2006 ut till ar
2016. For Bohusbanan som helhet skulle en resandeékning med 300 procent fran ar 2016
till &r 2035 d& ge cirka 13 200 resenérer per arsmedeldygn &r 20354.

Resandet i regionen forvantas folja dagens pendlingsmonster dar en tredjedel av samtliga
som nyttjar Bohusbanan bedoms ha start- och/eller slutmaél i Goteborg. Om Vistra
Gotalandsregionens mal uppfylls skulle det innebéra att cirka 4 400 resor pa Bohusbanan
har start- och/eller slutmal i G6teborg. Av dessa uppskattas det vara en tredjedel, det vill
sdga cirka 1 500 resor, som har teoretiskt start och/eller slutmaél pa Hisingen. Brunnsbo
station skulle utifran ovanstende, samt gingse bedémning att typresenéren ar en
arbetspendlare, f4 cirka 750 pastigande och cirka 750 avstigande per dygns.

4.2.2. Trafiksakerhet

Tilldtna hastigheter mellan Goteborg och Stenungsund samt Uddevalla varierar. Regionaltag
och tjanstetag kor mellan 40 — 140 km/h medan godstag vanligen inte kor snabbare an

100 — 120 km/h beroende pa vagnsammanséttning. Tdgen har forkorsritt och kan normalt
inte stanna i tid om det skulle finnas nigot hinder pa jarnvigen. Jarnviagssparet for
Bohusbanan ir i aktuellt omrade inte inhégnat.

Storsta tillditna hastighet for det nya dubbelspéret planeras vara 130 km/h. Den planskilda
korsningen vid Backavigen bidrar till en 6kad trafiksdkerhet dd man separerar
jarnvagstrafik fran bil-, gdng- och cykeltrafik.

Stationens planomréade ar ett relativt otillgdngligt omrade som ar dominerat av storskalig
infrastruktur, dar trafikanldggningen som helhet skapar en barriar runt och genom

4 Observera att mdl om generell kapacitetsékning inte ér detsamma som Gkning av antalet tdg och tdgrorelser.
5 Under de fér kapaciteten dimensionerande tidsperioderna med hég beldggning dr typresendr i aktuellt
utredningsomrdde en arbetspendlare.
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planomradet. Gronytor inom planomréadet bedoms upplevas som en del av trafikmiljon och
inte utgora en plats dir man vistas.

4.3. Lokalsamhalle och regional utveckling

4.3.1. Stadsbild

Bohusbanan ligger parallellt med Lillhagsviagen inbdddad i ett gronstrék, medan omradet
runt planomradet har stor variation med inslag av bostéader, verksamheter och infrastruktur,
se Figur 8.

Mot norr och oster ligger bostadsbebyggelsen i Brunnsbo och backarna upp mot
Tingstadsfjillet med négra enstaka villor bland trad och berg i dagen. I nordost ligger
Brunnsbo torg med mélpunkter i form av lokal service, kyrka samt hallplats for lokaltrafik.

Séder om planomradet, vid Lundbyleden och det framtida Kvillemotet domineras miljon av
storskalig infrastruktur med hoga trafikfloden och hoga bullervarden. For gaende, cyklister
och Ovriga trafikanter utgor sévil Lundbyleden som Bohusbanan barridrer med fa
korsningspunkter.

Backaplan, sydvast om planomradet, ar ett verksamhetsomréde som 6ver tid fatt ett stort
inslag av externhandel och utbredda parkeringsytor.

Figur 8 Landskap och bebyggelse runt det aktuella planomradet.

Framtida forutsattningar

Utover genomforandet av viag- och jairnvagsplanen innebar stadsutvecklingsprojekten runt
Backaplan att ytorna narmast aktuellt planomrade helt fordndras. Den sidnkta Backavigen,
som gér under jirnvagsbron norr om planomradet, paverkar ytorna mellan planomradet och
Brunnsbo.
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I takt med planerad fortatning av Backaplan, och 6kad andel bostader, verksamheter och
service, kommer omradet att bli en stérre malpunkt och kopplingarna mot detta hall
kommer 6ka i betydelse.

o Goteborgs Stad - Stadsutveckiing Backaplan

o Goteborgs Stad - Detaljplan 0: Gator vid Backaplan
. Goéteborgs Stad - Detaljplan 1: Handel mm vid Backaplan
o Goteborgs Stad - Detaljplan 2: Centrumbebyggelse och knutpunkt
o Gaoteborgs Stad - Ny sparvagnsdepd pa Ringdn
e Goteborgs Stad - Detaljplan for trafikdndamal vid Brunnsbo torg

Figur 9. Oversiktskarta for angransande stadsutvecklingsprojekt, svart ruta anger stationsomradet.

(1) Goteborgs Stad - Stadsutveckling Backaplan

Backaplan stér infor en etappvis omvandling och fornyelse under de kommande 20 aren. En
vision for omradet har formulerats innebdrande att Backaplan i framtiden ska vara en
naturlig utvidgning av centrala Géteborg med en blandning av boende, arbete, handel,
kultur och rekreation. Byggandet planeras paga etappvis fram till ar 2030. I januari 2013
godkinde byggnadsndmnden i Géteborg “Planeringsforutsattningar for Backaplan” som
anger den narmare inriktningen f6r utvecklingen av omradet. Denna inriktning innebar en
utveckling av omradet mot blandstad, innefattande bostiader, handel, kontor och kommunal
service.

I samarbete mellan G6teborgs Stad och fastighetsédgarna togs en struktur- och fardplan for
overgripande bebyggelseutveckling fram ar 2015. I dagsldget finns ett byggherrekonsortium
och arbetet leds av Goteborgs Stad. I fardplanen beriknas Backaplan kunna innehélla

6 000-8 000 bostdder samt 17 000 arbetsplatser. Med denna som utgéngspunkt pagar nu
arbetet med ett antal detaljplaner inom omradet som beskrivs nedan.

(2) Goteborgs Stad — Detaljplan 0: Gator vid Backaplan
Detaljplanen beror 6stra Backaplan och ir en forutsattning for att det aktuella
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jarnvagsprojektet ska genomforas och omfattar i huvudsak endast trafikomraden. Syftet ar
att i detaljplan prova att mojliggora ett 6vergripande gatunét for bland annat bussgata,
station pa Bohusbanan vid Brunnsbo samt ett nytt Kvillemot p4 Lundbyleden. Planarbetet
samordnas med vag- och jairnvagsplanen. Detaljplanen antogs av byggnadsnamnden den 20
mars 2018 och vann laga kraft den 29 november 2018. Forberedande entreprenad
péborjades hosten 2021 och berdknas pagé till sommaren 2022. Resterande arbete planeras
att genomforas inom ramen for projekt E6.21 Lundbyleden.

(3) Goteborgs Stad — Detaljplan 1: Handel mm vid Backavagen

Syftet med detaljplanen ar att mojliggora byggande av centrumverksamheter och bostader. I
detaljplaneomridet ingér Backavigen for att mojliggora framtida sparvig. Detaljplanen
medger handel, vard, skola, bostdder samt kontor. Planen vann laga kraft 2020-06-10.

(4) Goteborgs Stad — Detaljplan 2: Centrumbebyggelse och knutpunkt

Detaljplan for centrum och knutpunkt vid Backaplan innebér att cirka 2 000 nya bostader
ska byggas och Hjalmar Brantingsplatsen ska bli knutpunkt. Planarbetet startade 2019-04-
23 och planen ir nu ute pa samrad, samradstiden pagér till och med 2022-03-16.
Byggnation inom omradet planeras att ske 16pande med start 2023 och 10 ar framét.

(5) Goteborgs Stad — Ny sparvagnsdepa pa Ringon

Behovet av ytterligare depakapacitet ar stort, den nya sparvagnsdepéan byggs i tvé etapper
varav arbetet med etapp 1 ar avslutat och etapp 2 pégér och forvintas fardigstillas i
december 2023. Projektet har ingen inverkan p& Brunnsbo station.

(6) Backa - Trafikandamal vid Brunnsbo torg

Syftet med detaljplanen &r att dndra géllande markanvéandning, frén parkeringsandamal
(kvartersmark) till gata (allméan plats), for att i framtiden kunna mojliggéra en stadsmaissig
gestaltning kring torget, den nya pendelstationen och kommande infrastrukturprojekt i
omradet. Detaljplanen vann laga kraft 2022-01-11.

4.3.3. Angransande infrastrukturprojekt

Vistsvenska paketet dr satsningar som gors pa vagar och jirnvagar fram till cirka 2028, som
ska bidra till att Vastsverige utvecklas pa ett hallbart satt. Det ska bli lattare att ta sig fram,
kollektivtrafiken ska bli battre och mer attraktiv, transporter for niringslivet ska bli mer
tillforlitliga och pendlingsméjligheter for alla som vill bo, arbeta eller studera pa olika
platser i Vistsverige ska utokas.

Genomférandestudie Bytespunkt Brunnsbo

I samband med byggnationen av Brunnsbo stationen planerar staden att anpassa sina ytor
for ett sa effektivt och tilltalande resandeutbyte som mojligt inom omrédet. Syftet med
genomforandestudien ar att studera och foresla anvindningen av allméanplatsmark och
anknytning mellan funktionen pendeltagstation, den nya infrastrukturen och anslutningen
mot Brunnsbo torg och hallplatsldgen for kollektivtrafiken. Arbetet med
genomforandestudien pagar.

Under hosten 2021 har ett samordnat utrednings- och skissarbete mellan projekten

Jadrnvdgsplanen och Genomforandestudie Bytespunkt Brunnsbo utforts. Arbetet har
omfattat hojdsattning av markniva i granssnittet mellan jairnvagsplanen och
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genomforandestudien och med syfte att sikerstilla en tillgédnglighetsanpassad och tydlig
koppling mellan stationen och den kommande bytespunkten for kollektivirafiken.

Program sparvag och citybuss Brunnsbo — Linné via Lindholmen

Via finansiering av Sverigeforhandlingen planerar Goteborgs Stad, Vistra
Gotalandsregionen och Vasttrafik for innerstadsringen, en ny sparvig och citybuss-striacka i
Goteborg. Strackan har delats upp i tre etapper for arbete med planering, projektering och
genomforande. Etappen Hjalmar Brantingsmotet — Brunnsbo hanteras delvis inom
Goteborg Stads utveckling av Backaplan och ar beroende av 6vriga arbeten i omradet.
Etappen planeras att inledas 2023 och vara klar for trafikering 2029. Resterande
delstrackor, Frihamnen — Lindholmen samt Lindholmen — Linnéplatsen ar i olika
projektfaser. Hela strackan planeras vara fardigbyggd och 6ppen for trafik ar 2035.

4.4, Mark och vatten

4.4.1. Naturmiljé

I samband med ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan kommer hela planomradet
for Brunnsbo station att tas i ansprék som arbetsomrade, se Figur 5. Enlig den faststallda
vég- och jarnvagsplanen férviantas inga av de naturvirden som finns inom planomradet i
nuldget finnas kvar efter arbetet har slutforts. Det géller dven forekomster av invasiva arter
och arter skyddade av artskyddsforordningen.

Nir ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan ar slutford planeras planteringar som
pa sikt forvintas tillfora biologiska varden. Vixtligheten kommer utgoras av vagkanter och
mellanliggande gronytor. Den kommer sakna den variation av dlder och vaxtarter som
forekommer i nuléget.

4.4.2. Fororenade omraden

I samband med ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan kommer stora
schaktvolymer uppkomma och férorenade massor kommer att forslas bort8. Omradet med
konstaterat mycket hoga fororeningshalter ligger inom arbetsomradet och kommer omfattas
av schaktarbeten i samband med ombyggnationen. Med anledning av ombyggnaden av
Lundbyleden och Bohusbanan bed6ms marken inom Brunnsbo stations planomrade ha ett
fororeningsinnehall som underskrider Naturvardsverkets riktvarden for mindre kanslig
markanvindning (MKM) &r 2035.

4.4.3. Hydrogeologi

I jordlagren inom planomradet forekommer tva grundvattenmagasin, ett 6vre magasin i
fyllnadsmaterialet och ett undre magasin i friktionsjorden ovan berget. Den mellanliggande
leran ar normalt sa tét att vattenutbytet mellan magasinen ar mycket litet.

8 Den totala schaktvolymen fér ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan enligt framtida
forutsattningarna har uppskattats till drygt 200 000 kubikmeter. Av dessa bedéms cirka 38 000
kubikmeter jord ha en sd hog fororeningshalt att de inte kan ateranvédndas eller atervinnas. Dessa
jordmassor kommer darfor att transporteras till godkand mottagare for sluthantering.
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Ovre magasin: Fyllnadsmassorna r heterogena och uppvisar stora variationer i hydraulisk
konduktivitet. Det gor att stromningsbilden inom det 6vre magasinet adr komplex.
Grundvattenstromningsriktningen i 6vre grundvattenmagasin i planomradet ar sydlig. I
véstra delen av planomradet ar grundvattenstromningsriktningen sydvastlig.

Grundvattennivan i det 6vre grundvattenmagasinet varierar fran cirka 0-1,5 meter under
markytan. Nivaerna ar paverkade av befintliga ledningsgravar, grundlaggningar och
draneringar for byggnader och vagar. Liangs Lundbyleden finns dagvattenledningar i betong
under tolkad grundvattenniva. Da det ar vanligt att ledningar av den hér typen lacker
bedoms det troligt att ledningarna har en drianerande funktion och att de darmed paverkar
grundvattennivaerna i anslutning till Lundbyleden.

Undre grundvattenmagasin: Vattenforande friktionsjord under leran forekommer bade
inom och utanfor aktuella planomradet och méktigheten varierar fran 3-7 meter i
planomréadets Gstra del och 0-22 meter i planomradets vastra del. Nybildning till det undre
magasinet sker i randzonerna (utanfér planomradet) diar bade berget och den underliggande
friktionsjorden gér i dagen. Grundvattentrycknivan ligger cirka 0-1,5 meter under markytan.

Som en f6ljd av ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan kommer
dagvattenledningar att behova laggas om. Efter omliggning kommer delar av de gamla
ledningarna sannolikt att lamnas kvar i omradet, vilket kan resultera i en lokal utjamning av
grundvattennivierna vid de kvarlaimnade ledningarnas dndpunkter. De kvarlamnade
ledningarna bedoms inte medfora nadgon 6kning av grundvattenbortledningen i det 6vre
magasinet jamfort med idag.

45, Boende och halsa

45.1. Buller

Det aktuella planomradet utsitts for buller fran bade vag- och jairnviagstrafik. Storst
paverkan ger trafiken pa Lundbyleden, Bohusbanan och Hamnbanan men ljudbilden
paverkas ocksa av gatutrafik i omradet, trafiken vid Tingstadstunneln, E6/Kungélvsleden
och verksamheter pa Ringon och Backaplan.

I samband med ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan planeras en rad atgirder,
som har faststallts i viag- och jirnvagsplanen, med syfte att minska stérning av trafikbuller:

¢ Befintlig bullerskyddsvall, vid avfarten till Brunnsbo, forldangs. I oster forlangs
vallen cirka 150 meter och far en h6jd av cirka 8-9 meter 6ver vagytan. I vaster
forlangs den befintliga vallen parallellt med Lundbyleden cirka 100 meter. P4 kronet
av vallen planeras en cirka 2 meter hog bullerskarm.

e Strax innan den nya géng- och cykelbron 6ver Lundbyleden 6vergar forlangningen
av befintlig bullerskyddsvall till en stédmur med bullerdimpande funktion.
Stodmuren fortsatter cirka 180 meter vasterut och far en hojd av cirka 3 meter 6ver

vagytan.

e Bohusbanan bullerddmpas med sparnira bullersskyddsskarmar, se principskiss i
Figur 10.
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o 47 fastigheter utreds avseende behovet av lokal skarmatgard vid uteplats.

o 84 fastigheter utreds avseende behovet av fastighetsnara atgarder (atgarder i fonster
och ventilation).

1.70

LJUDABSORBERANDE
ELEMENT

SPARMITT

Figur 10 Principskiss sparnéara bullersskyddsskarmar.

Berédknade ljudnivéer efter ombyggnad av Lundbyleden och Bohusbanan, redovisas i Figur
11. I och med de foreslagna bullerskyddsatgarderna bedoms mojligheterna att uppné
Trafikverkets riktlinjerd forbattras.

Teckenforklaring
Vigyta

d  Dygnsekvvalent ljudniva
Leoizs) AB(A). e fifaitvarde

& TRAFIKVERKET

AF Infrastruktur AB / Ljud och Vibrationer
Grafiska vigen 2, Box 1551, 401 51 Gdteborg
T=1 010 - 508 00 00, Fax 010 - 505 30 09,

Station Brunnsbo
Jarnvagsplan
Trafikbullerberakning & 2035
Nollaltemativat

Skala (A3) 1:2000
0 20 40 60 ﬂﬂm /

Figur 11 Bullerkarta som visar nollalternativet ar 2035 och dygnsekvivalent ljudniva i dBA for
sammanvagd ljudniva frén vag- och spartrafik. Planerade bullervallar och murar redovisas som gréna
linjer. Kalla: PM Buller for jarnvagsplanen.

9 Trafikverkets riktlinje och tillimpningsdokument Buller och vibrationer frén trafik pé viig och
jérnvidg, TDOK 2014:1021, planeringsfallet vdasentlig ombyggnad av vag/jarnvag.

25



45.2. Vibrationer

Markvibrationer i anslutning till planomrédet orsakas framfor allt av tagtrafiken pa
Hamnbanan och Bohusbanan. Paverkan fran vigtrafiken bedoms vara begrinsad.

Utformningen enligt vég- och jarnvagsplanen innebér att Bohusbanan far en ny
grundlaggning. Efter ombyggnaden beridknas vibrationsnivierna vid narliggande bebyggelse
inte 6verskrida Trafikverkets riktvardeto:

¢ Riktvirde for maximal vibrationsnivé inomhus ar 0,4 mm/s viagd RMS. Riktvirdet
avser vibrationsnivé nattetid (22-06) och far 6verskridas hogst fem ganger per
trafikrsmedelnatt. Den maximala vibrationsnivin inomhus far inte 6verskrida 0,7
mm/s vagd RMS.

4.5.3. Elektromagnetiska falt

Elektriska och magnetiska filt indelas allmént i statiska och vixelfalt.
Strélsakerhetsmyndigheten (SSM) har tagit fram referensvarden for olika typer av falt som
inte bor 6verskridas av halsosynpunkt, se Tabell 3. For tagdrift giller det hogre
referensvardet for magnetiskt vaxelfilt, frekvens 16,7 Hz. Statiska falt, som till exempel
jordens magnetfalt, finns naturligt runt omkring oss och anses inte vara lika skadliga som
vaxelfalt.

Tabell 3 Stralsakerhetsmyndighetens referensvarden for olika typer av falt.

Typ av falt

Referensvarden Naturligt
férekommande
| [uT]

SSM* Vissa kommuner

Elektrostatiskt falt

100-3000 V/m

(DQ)

Elektriskt vaxelfalt 5000 V/m (50Hz)
(AC) 10000 V/m (1-8 Hz)

Statiskt magnetfalt 40000 uT 30-65 uT
(DC) (<1 Hz)

Magnetiskt vaxelfalt
(AC)

100 uT (50,0 Hz)
300 uT (16,7 Hz)™*

<0,2 uT
(drsmedelvirde
forsiktighetsprincipen)

ing SSMFS 2008:18

* stralsikerhetsmyndigh

** frekvensen for tagdrift

ens forfattnil

Elektrostatiska falt avskdrmas relativt enkelt genom byggnadsmaterial. Magnetiska falt ar
avsevirt svarare att fa bukt med eftersom de inte ddmpas av vanliga byggnadsmaterial.
Istillet far andra atgirder tillampas sdsom avskdrmning med material som ar relativt dyra
eller, det som ar mest effektivt, motriktade magnetfalt som tar ut varandra. Motriktade
magnetfalt fas till exempel om strommen i en returledning gar i motsatt riktning jamfort
med strommen i kontaktledningen som matar tagen. Det finns olika arrangemang for detta

som minimerar magnetfaltet i kontaktledningsanldggningen.

10 Trafikverkets riktlinje och tillampningsdokument Buller och vibrationer frén trafik pG véig och

jérnvdg, TDOK 2014:1021, planeringsfall: “vasentlig ombyggnad av bana”.
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Elektrisk tagtrafik ger upphov till elektriska och magnetiska falt kring jairnviagens
kontaktledningsanldggning. Magnetfaltets storlek beror pa strommens storlek samt
utformning och avsténd till anlaggningen. Hur magnetfiltet varierar med avstandet fran
jarnvagen visas i Figur 12. Nar taget ar mer an 2,5 kilometer bort, ar magnetfaltet 20 meter
fran jarnviagen ungefir lika stort som det som normalt finns i bostédder och kontor, vilket ar
cirka 0,1 uT. Nar tiget passerar okar falten under ndgon minut till 0,3 — 1,2 uT. Inne i en
tégvagn eller pa en station kan magnetfalt pd i genomsnitt 5 — 10 uT forekomma. Vid den
lagre frekvens som anviands inom jarnvagsnitet ar Stralsdkerhetsmyndighetens
referensvarde 300 uT, se Tabell 3.

Avlagset (>2,5 km) tag -‘3[2” Passerande tag é:::n
125 +25
10 120
15 115
T10 +10
15 1s
50 40 3 20 10 10 20 3 4 5™ 5 a0 30 2 10 B0 2 2 4o s

Figur 12 Bilden till vanster visar magnetfaltets styrka pa olika avstand fran jarnvagen nar taget ar langt
borta (mer &n 2,5 kilometer). Bilden till htger visar magnetfaltets styrka pa olika avstand fran
jarnvagen nar taget passerar. Det tillfalligt hogre magnetfaltet varar i ett par minuter. (Strémstyrkan ar
200 A och frekvensen 16,7 Hz). Bildkélla: Banverket, "Elektromagnetiska félt omkring jarnvédgen’,
Borlange 2003.

Ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan far till foljd att jairnvigsomréadet breddas
varvid avstandet till befintlig bostadsbebyggelse minskar. Inga bostadshus kommer dock att
finnas nirmare dn 20 meter fran planomradets ytterkanter.

Den ténkta elektrifieringen utfors efter en systemstandard som Trafikverket har utarbetat,
vilket innebir att uppkomsten av den elektromagnetiska stralningen reduceras till virden
som understiger de rekommendationer som faststills av Stralskyddsinstitutet och
Arbetsmiljoverket. En forsta bedomning, i detta skede, av banelektrifieringens inverkan ar
att miljon i naromradet inte paverkas naimnvart.

Eftersom elektrifieringen utfors enligt systemstandard med motriktade magnetfalt avtar
magnetfiltet frin kontaktledningen med avstadndet i kubik. Det innebar att det blir ungefar
samma faltstyrka cirka 25 meter fran kontaktledningen niar man har dubbla strémmen fran
tva tag (dubbelspar) som vid 20 meter och endast ett tag.

454, Sociala aspekter

Planomréadet ar ett relativt otillgingligt omrade dominerat av storskalig infrastruktur, hga
trafikfloden och hoga bullervirden. Den planerade ombyggnaden av Lundbyleden och
Bohusbanan innehéller dtgirder med syfte att 6ka kapaciteten och forbattra kopplingarna
mot staden. Hit hor bland annat att Bohusbanan byggs ut till dubbelspar, vilket ytterligare
okar infrastrukturens dominans pa aktuellt planomrade.
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De gronytor som finns i omradet upplevs som en del av trafikmiljon och har ett begransat
upplevelsevirde. Trafikanldggningen som helhet skapar en barriar runt och genom
planomradet. Se landskapet runt det aktuella planomrédet i Figur 8.

Framtida forutséttningar

Enligt Vision Alvstaden planeras centrala Hisingen att successivt omvandlas frin glesa
industriomréden till tat innerstad. Méalet ar 25 000 nya lagenheter och 45 000 nya
arbetsplatser. Den planerade fortdtningen med fler bostéder, arbetsplatser och
verksamheter kommer att leda till fler malpunkter i niromradet och diarmed ett 6kat behov
av goda kommunikationer.

4.6. Risk och sakerhet

4.6.1. Farligt gods

I anslutning till planomradet finns tre leder som ar rekommenderade for farligt gods:
Lundbyleden, Kvilleleden och Bohusbanan. Lundbyleden och Bohusbanan utgor priméara
leder for farligt gods, vilket betyder att genomfartstrafik far framforas pa dessa leder.
Kvilleleden kommer daremot att utgéra en sekundar led for farligt gods, vilket innebér att
endast transporter med mélpunkter inom det direkta naromradet far framforas pa leden.
Tidigare fanns begransningar rorande vilka transporter som ar tillitna pa sekundira leder,
men i Goteborgs Stads nya riktlinjer" finns inga sddana restriktioner langre.

Forbudszoner i bAde Lundbytunneln och Tingstadstunneln begransar genomfartstrafik till
négra fa klasser av farligt gods som endast skulle medfora smé konsekvenser vid olycka.
Detta innebar att trots att Lundbyleden ar en primar led for farligt gods har merparten av
transporterna lokala mélpunkter.

Bohusbanan trafikeras frimst av persontdg men det forekommer dven transporter av farligt
gods mellan Goteborg och industrierna i Stenungsund. Enligt Sdkerhetsstudie for
Stenungsund (2007) sker transporterna av farligt gods mestadels dagtid.

Risk, savil individrisk som samhallsrisk, kopplat till transporter av farligt gods har
berzknats for omradet. Individrisk ar ett platsspecifikt matt som motsvarar sannolikheten
for att en hypotetisk person som star ett ar pa ett visst avstand fran riskkéllan avlider.
Sambhallsrisken motsvarar den risknivad som samhéllet i stort utsatts for i det berérda
omradet, och tar hansyn till hur manga personer som riskerar att omkomma vid respektive
olycksscenario.

Bedomning av individrisk gors utifran riskkriterier som Det Norske Veritas (DNV) har tagit
fram enligt nedan, se dven Figur 13.

o Ovre griins for att risknivan ska betraktas som acceptabel motsvarar ett dodsfall per
tio miljoner &r.

11 | 3nsstyrelsens i Vastra Gétalands ldn lokala trafikféreskrifter om transport av farligt gods i
Goteborgs kommun.
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e Ovre griins for att risknivan ska betraktas som tolerabel motsvarar ett dodsfall per
hundratusen ar. For att risken ska anses tolerabel méaste samtliga rimliga &tgarder
for att minimera risken ha vidtagits.

e Risknivaer mellan dessa tva varden kallas for ALARP (As Low As Reasonably
Practicable?).

¢ Om frekvensen for ett dodsfall Gverstiger en gang pé etthundratusen &r betraktas
risknivin som ej acceptabel.

1/10000 &r (107"
0o R&d - Ej acceptabel risk

1/100 000 &r (107)
-
1/1000 000 ar (10°) Gul - ALARP - Tolerabel risk

1/10000 000 4r (107)

1/100 000 000 &r (10°°)

Gron - Acceptabel risk

Figur 13 Beddmning av individrisk. Siffrorna till vanster i figuren anger sannolikheten for att en individ
som befinner sig oskyddad ett ar pa aktuell plats omkommer (Raddningsverket, 1997).

Sambhallsrisken bedoms utifran hur frekventa och hur allvarliga olyckor ett samhille
accepterar. Som regel accepterar samhallet frekventa olyckor med farre dodsfall i hogre
utstrackning dn katastrofer, som sker mer sillan men orsakar fler dodsfall.

Samhaillsrisk utvarderas pa ett likartat satt som individrisk: en 6vre grians 6ver vilken risken
anses €j acceptabel och en undre gréans under vilken risken anses acceptabel. Mellan dessa
nivaer anses risken tolerabel. Figur 14 illustrerar att samhallsrisknivan beror av frekvens.
Kurvorna lutar pa grund av att olyckor som ger ett stort antal omkomna anses mindre
acceptabelt dn hindelser med ett f& antal omkomna och darmed far ske mer séllan for att ha
samma riskniva.

Foljande kriterier anvinds for samhallsrisk:

o Ovre griins for att risknivan ska betraktas som tolerabel motsvarar en olycka per
10 000 ar om olyckan orsakar ett dodsfall. Denna frekvens minskar dock med
stigande antal omkomna per olycka. Om olyckan orsakar ett tiotal dodsfall betraktas
den som tolerabel om frekvensen minskar till en olycka per 100 000 ar. For att

12 Oversatt till svenska: S6 ldgt som dr rimligen méjligt.
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risken ska anses tolerabel méste samtliga rimliga atgiarder for att minimera risken
ha vidtagits.

e Ovre griins for att risknivan ska betraktas som acceptabel motsvarar en olycka per
1000 000 &r om olyckan orsakar ett dodsfall. Som ovan minskar den tilldtna
frekvensen med stigande antal omkomna per olycka. Om olyckan orsakar ett tiotal
dddsfall betraktas den som tolerabel om frekvensen minskar till en olycka per
10 000 000 Ar.

Sambhallsriskkriterier per kilometer

1,00E-03 -
: = Tolerabel risk
1,00E-04 - |
] e Acceptabel risk
1,00E-05

1,00E-06 \
1,00E-07 \
1,00E-08 \
1,00E-09 \

1,00E-10 +

Frekvens (F)

1,00E-11

1 10 100 1000
Antal déda (N)

Figur 14 Kriterier for samhéllsrisk. Kriterierna ovan visas for en stracka av 1 kilometer, kriterierna for
bedémningen anpassas till planomradets utstrackning.

Berdkningar har gjorts for Lundbyleden, Kvilleleden som kommer ersitta Lillhagsvigen som
sekundir led for farligt gods, och Bohusbanan som visar att individrisknivin inom det
aktuella planomradet anses tolerabel pa samtliga leder. Den ackumulerade individrisken for
de tre lederna framgar av Figur 15.
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Ackumulerad individrisk 6ster om Kvilleleden nollalternativ

1,00E-04
= Individrisk 6ster om Kvilleleden

1,00E-05 —Tolerabel risk

—— Acceptabel risk

1,00E-06 1 50

H "
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Frekvens [per &r]

1,00E-08

1,00E-09

1,00E-10

1,00€-11
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Avstand frén vigen (m)

Figur 15 Ackumulerad individrisk for nollalternativet (&r 2035) fér Bohusbanan, Lundbyleden och
Kvilleleden.

Sambhallsrisken for polbrander pd Lundbyleden och Kvilleleden ar hog pé grund av
transporter med brandfarlig vitska. Dessa olyckor kan ge upphov till brander med hog
varmestralning pa korta avstand. Den berdknade samhallsrisken framgér av Figur 16.

Samhallsrisk
1,00E-03 -

i = Tolerabel risk
1,00E-04 e Acceptabel risk
1,00E-05 - \ — Nollalternativ

—  100E06 -
E j\ \
] 4 \
S 1,00E-07 -
ﬁ 3 _I \
s
1,00E-08 |
1,00E-09 - \\
1,00E-10
1 10 100 1000

Antal doda (N)

Figur 16. Samhallsrisken vid nollalternativet (&r 2035) pa Bohusbanan, Lundbyleden och Kvilleleden.

Berakningarna dr gjorda utan att inkludera nedanstiende sikerhetshojande &tgarder som
projekterats for Kvilleleden inom ramen for den faststillda vag- och jarnvagsplanen. Det



innebar att riskerna efter ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan ar lagre an
berdknat.

¢ Kantsten och dike som finns langs hela den projekterade strackningen och som ska
forhindra brandfarlig vitska att rinna ut frén vigomradet och paverka avgransande
omraden vid hiandelse av polbrand.

o Hogkapacitetsracken langs Kvilleleden dar den passerar 6ver Lundbyleden och
Backavagen pa broar. Rickena ska forhindra att fordon aker av viagen och hamnar
pa underliggande led.

4.6.2. Hogsta hogvatten

For att simulera 6versvimningsrisken i 1agt liggande omréaden vid hoga havsvattenstand har
Goteborg Stad tagit fram en modell, Hydromodellen. Modellen utgar fran en hogsta
hogvattenniva i centrala staden och simulerar ett scenario (en havsnivapeak) dar
vattennivan stiger till en extrem niva for att sedan sjunka undan.

Ar 2014 gjordes en simulering med dagens utformning pa Lundbyleden och Bohusbanan
samt med befintligt dagvattensystem. Figur 17 visar effekterna av en havsnivdpeak med 200
ars aterkomsttid, i Gota dlv. Som framgar av figuren bedéms det aktuella planomradet inte
svimmas over.
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Figur 17 Oversvamningssimulering gjord ar 2014 fér en havsnivapeak med 200 &rs aterkomsttid i Gota
alv (Kélla: Vatten i staden).

Ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan innebar att Bohusbanans profil hojs
jamfort med idag. Det kommer vara en nivaskillnad pé cirka 1,5 meter mellan Lundbyledens
(vdgbanans) lagpunkt och den angransande ytan under Bohusbanan.

Framtida forutsattningar
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Jamfort med &r 2014 forviantas medelvattenstindet i Goteborgsomradet stiga med 30
centimeter till &r 2070 och 68 centimeter till &r 2100 da hansyn tas till kommande
landhojning. Darmed 6kar ocksa effekterna i hindelse av en havsnivépeak vid hogsta
hogvattenniva.

Figur 18 visar en 6versvamningssimulering for scenariot ar 2070, med en hogsta
hogvattenniva pa +2,3 meter, dar det framgar att planomrédet inte 16per nagon risk att
oversvammas.

Hogsta hogvatten 2070
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Figur 18 Oversvamningssimulering for scenariot 2070 vid en havsnivapeak med 200 &rs aterkomsttid
(Kélla: Vatten i staden).

Figur 19 visar resultatet av scenariot for ar 2100, dar det framgér att delar av planomradet
I6per risk att 6versvimmas vid en extrem hogvattensituation.
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Figur 19 Oversvamningssimulering for scenariot 2100 vid en havsnivapeak med 200 &rs aterkomsttid
(Kélla: Vatten i staden).
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P& grund av nivaskillnaden pa cirka 1,5 meter mellan Lundbyledens (vagbanans) lagpunkt
och den angriansande ytan under Bohusbanan bedoms det inte féreligga nagon risk att
sparet ska 6versvimmas vid en extrem hogvattensituation ar 2100. Enligt hydromodellen
foreligger daremot en risk att sodra delen av planomradet, som angréansar till Lundbyleden,
oversvimmas med vattendjup som Overstiger en meter.

Enligt det tematiska tillagget till 6versiktsplanen for 6versvimningsrisker, som antogs april
2019, dr &r 2070 en kritisk tidpunkt. Da racker inte nuvarande planeringsnivéer och
storskaligt tekniskt skydd langs dlvkanten eller yttre skydd i alvmynningen kravs for att
skydda centrala staden mot 6versvamning. Det innebar att, under forutsittning att staden
genomfor nigon av dessa skyddsatgirderden, kommer den berdknade
Oversvamningssituationen i Figur 19 aldrig att uppsta. Det bedoms séledes inte foreligga
négon risk for 6versvimning inom aktuellt planomrade varken for horisontaret 2035 eller
for ar 2100.

4.6.3. Skyfall

I syfte att battre kunna studera effekter av kraftig nederbord och skapa forutséttningar for
forebyggande arbete med att minska risken for nederbordsrelaterade 6versvimningar har
Goteborg Stad utvecklat en skyfallsmodell. I Figur 20 redovisas effekterna av ett
klimatanpassat 100-arsregn. Simuleringen ar gjord med dagens utformning pd Lundbyleden
och Bohusbanan samt med befintligt dagvattensystem.

Maximalt vattendjup (m)

Figur 20 Oversvamningssituation vid ett klimatanpassat 100-arsregn. Kéalla: Vatten i staden

Simuleringen visar att det finns risk for 6versvamning i delar av aktuellt planomrade vid ett
100-arsregn.

Ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan innebar en hojning av Bohusbanans profil

med cirka tvd meter inom aktuellt planomrade samt en forandring av Lundbyledens
lagpunkter jamfort med nulaget.
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Den hojda banprofilen innebér att det inte bedoms foreligga nagon risk for att banvallen
oversvammas i handelse av ett framtida 100-arsregn. Vid Lundbyledens passage under
Bohusbanan planeras barridrelement och stodmurar, vilka kommer att skilja leden fran
omgivande ytor. Till f6ljd av att infiltrationskapaciteten ar ldg och att
barridrelement/stodmurar kommer att hindra det vatten som ansamlas pa Lundbyleden i
lagpunkten under Bohusbanan fran att ta sig vidare, bedoms de maximala vattennivierna
bli ndgot hogre jamfort med dagens. Eftersom det kommer vara en nivéskillnad pa cirka 1,5
meter mellan Lundbyledens (vigbanans) ldgpunkt och den angrinsade ytan under
Bohusbanan bedoms inte en 6versvamningssituation pd Lundbyleden péverka ytan under
Bohusbanan.

4.7. Byggnadstekniska forutsattningar

4.7.1. Byggnadsverk

Planomradet befinner sig mellan tva nya jarnvigsbroar som projekteras och byggs nir
Lundbyleden och Bohusbanan byggs om i enlighet med faststilld viag- och jarnvagsplan.

Den ena jarnvagsbron ersitter den befintliga bron 6ver Lundbyleden, som beskrivs ovan och
som ska rivas. Den nya bron bidrar till béttre kapacitet for trafiken pd Lundbyleden. Brons
norra landféste ar utformat for att maojliggora anslutning till den planerade stationen. Bron
ar utformad s att den spanner 6ver flera korfalt och en bredare gang- och cykelvag.

Figur 21 Perspektivvy for jarnvagsbro 6ver Lundbyleden sett fran vaster. Kalla:

Den andra jarnvagsbron byggs 6ver Backavigen. Backaviagen kommer att sdnkas och ga
under Bohusbanan mellan Backaplan och Brunnsbo. Backavigen anpassas for
sparvagnstrafik, gang- och cykelvig pa bada sidor samt ett korfilt i varje riktning. Brons
sodra landfiste utformas for att maéjliggora byggandet av en station.
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Figur 22 Vy mot jarnvagsbron 6ver Backavagen fran nordvast. Taget i bilden passerar genom
planomradet for jarnvagsplanen. Kalla: Trafikverket, PM Gestaltningsprogram, 2017-02-27.

4.7.2. Ledningar

Foljande ledningsigare har ledningar inom planomradet:

e Trafikkontoret

e Skanova

e GothNet

e  Goteborg Energi
o Trafikverket

Dagvatten

Trafikkontoret dger dagvattenanldggningarna inom planomradet. Ledningar langs med
Lillhagsvigen ansluter till Kretslopp och vattens kombinerade ledning vid korsningen
Lillhagsviagen och Vastra Magardsvigen.

Bortsett fran det dagvatten som avleds till Ryaverket sker avledning av dagvattnet till Géta
ialv och Kvillebacken. Bada vattenforekomsterna omfattas av miljokvalitetsnormer (MKN)
for vattenforekomster samt MKN for fisk- och musselvatten.

Spillvatten och kombinerade ledningar

Det ligger inga spillvattenledningar inom planomradet. Strax utanfér omradet har Kretslopp
och vatten kombinerade ledningar som borjar i korsningen Lillhagsvigen-Vastra
Magardsvigen. Spillvattenledningar finns dven norr om planomrédet langs med
Berattelsegatan.

Vattenledningar

Det ligger inga vattenledningar inom planomradet. Utanfor planomradet finns tre
vattenledningar, utmed Backavigen, utmed Lillhagsvigen och ldngs Berittelsegatan.
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El-, tele och optokablar

Det finns korsande och langsgiende el-, tele och optokablar inom planomrédet. Framst
ligger kablarna nerschaktade inom omradet men det finns dven tryckta kabelstrak.

Goteborg Energi har hog- och lagspanningsstrak, belysning samt styr- och serviskablar inom
omréadet. Framfor allt finns hogspanningskablar 1angs med Bohusbanan, fran Kville
Bangérd till korsningen Lillhagsvagen-Backavagen.

I 6stra delen av planomradet korsar ledningsratt for ett hogspanningsstrak (130 kV)
jarnvagen for att sedan vika av &t Oster. I detta strik finns optokablar som dels viker av &t
oster med 130 kV-ledningen, dels gar rakt norrut till Lillhagsvagen. I omradet finns dven
Trafikverkets fiberring som ligger under Bohusbanan och f6ljer 130 kV-ledningen Gsterut.

I samband med ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan ldggs 130 kV-ledningen om
dir den korsar Bohusbanan och Lundbyleden och flyttas utanfér planomrédet.

Aven Skanovas optoledningar liggs om tillsammans med 130kV-ledningen. Trafikverkets
optoledningar laggs om lings med Lundbyleden utanfor planomradet.

Fjarrvarme

Inga fjarrvirmeledningar ligger inom planomrédet.

Gas

Inga gasledningar finns inom planomradet.

Framtida forutsattningar

Dagvatten

I detaljplan DP0Q Gator vid Backaplan planeras det befintliga kombinerade systemet
separeras och delar av det befintliga dagvattensystemet ldggas om.

Under Backavigen (nuvarande Lillhagsviagen) planeras ett nytt dagvattensystem for
vagavvattning. Dagvattensystemet kommer leda vattnet till en pumpstation vid Backavigen
vaster om den nya jarnvagsbron. Dagvattnet kommer pumpas till den nya dagvatten-
ledningen under Backavigen med utlopp i Kvillebacken.

Spillvattenledningar

I detaljplan DP0Q Gator vid Backaplan planeras del av spillvattensystemet ldggas om och
befintligt kombinerat system utmed Backavigen slopas.

Vattenledningar

I detaljplan DP0O Gator vid Backaplan planeras vattensystemet laggas om strax utanfor
planomréadet.

I detaljplan DP0O Gator vid Backaplan planeras dven en ny vattenledning anldggas inom
planomradet. Den nya vattenledningen med dimension 1000 millimeter kommer att ga
langs med Backavigen, korsa under Bohusbanan och Kvilleleden och fortsitta i nordvastlig
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riktning. Korsningen under Bohusbanan planeras utforas under stationen. Den nya
vattenledningen anldggs i skyddsror bade under Brunnsbo station och Kvilleleden.

4.7.3. Geologiska forhallanden

Huvudsakligen utgors omradet av stora lerméktigheter som i 6ster ansluter till grundare
fastmarkspartier med ytnara moran samt berg i dagen, se Figur 23.

Under leran finns friktionsmaterial/morén som vilar pa berg. Omradet har under 1800- och
1900-talet blivit utfyllt med bland annat muddermassor och 6versta delen av jordprofilen
utgors generellt av fyllnadsmassor av varierande omfattning och maktighet.

Jordart, underliggande lager
/// Tars
/// Ale- ach svEmsediment
Lera och silt
7 /// Sand-grus
i % Isahssedirment
% Moran

/// wittringsjord

Jordarter

lordart, grundlager

’ .TON

Mossetory

:::: Karrtor

u Gyttja

': Bleke och kalkgyttia

!
I calieufe

“: iL i \ Torv, tidvis under vatten
'

U

N

Lera-silt, ticvis under vatten

Oklassat ornrade, tidvis under vatten

Figur 23 Kartan visar ungefarlig utbredning av jordarter i markytan dar gratt ar fyllnadsmassor, rott ar
berg, gult &r lera, orange &r sand eller grus och ljusblatt &r moran. Stationens lage enligt
jarnvagsplanen ar ungefarligt markerat med rod ellips.

P strackan fran korsningen Bohusbanan/Backavigen till bron 6ver Lundbyleden varierar
jorddjupen mellan cirka 25 och 55 meter och lerlagrets miaktighet mellan cirka 20 och 50
meter. Jorddjupet dr som storst ungefar mitt i mellan plankorsning och jarnvégsbro.

D& Bohusbanan byggs ut till dubbelspar och Backavigen passerar under Bohusbanan
kommer geotekniska forstarkningsatgiarder behovas mellan Lundbyleden och Backavigen
for att klara séttnings- och stabilitetskrav. De nya broarna, paldacket och stodmurarna
grundlaggs pa palar till fast botten.
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5. Den planerade stationens lokalisering och
utformning

5.1. Val av lokalisering

I samband med studier kopplade till vdg- och jairnvagsplanen har enbart ett mojligt lage for
stationen lokaliserats, se Figur 24. Det aktuella stationsldget har nédvandigt utrymme for
sidoplattformar, maéjliggor koppling bade till Brunnsbo och mot Backaplan och ger
tillganglighet till plattformar fran ytor under de nya jarnvagsbroarna soder respektive norr
om stationslaget. Det har inte varit aktuellt att utreda alternativ lokalisering for Brunnsbo
station.

Naromradet dr idag utpekat av Goteborgs Stad som ett omréade for stadsutveckling och
Brunnsbo torg &r i planeringen utpekat som kollektivirafiknod. Genom anliggandet av en
station pa denna plats skapas en ny knutpunkt som kan verka sammanlankande i en
stadsstruktur samt frimjar méjligheten till hallbara resor.

1 7 ]
A

- Berattelsegatan

B TN

Figur 24 Placering av Brunnsbo station mellan de nya jarnvagsbroarna. Stationens lage &r ungefarligt
markerat med réd ellips.
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5.2. Val av utformning

Brunnsbo station anldggs mellan de tva jarnvagsbroarna 6ver Lundbyleden och 6ver
Backavigen. Plattformarna ska vara 250 meter ldnga och 5-7 meter breda for att kunna
hantera resandeutbyte for upp till 250 meter l&nga tag, se Figur 25.

Figur 25 Brunnsbo station méter mot s6der gronytor i slanterna ner mot Kvilleleden och Lundbyleden.
Stddmurar utformas har som Gabionmurar som blir terrasser som naturligt kan anpassas till
angransande gronytor.

Stationen bed6ms utgora stationsklass 4, en liten station med mindre resenarsstrommar.
Stationsklassen anger minimikraven enligt Trafikverkets regelverk for stationens
resenarsfunktioner (basfunktioner). Fér Brunnsbo station har Trafikverket valt att ha ett
utokat antal resendrsfunktioner jamfort med minimikravet for stationsklass 4. Det giller
exempelvis plattformsskyltar med dynamisk trafikinformation och hissar till plattformar.
Trafikverkets handlingar Stationens utrustning och anliggningsdelar, Stationshandbok
samt Stationens profilprogram preciserar krav pa dimensionering och utformning. trygg
Trafikverkets publikation Utformning av den fysiska miljon pd stationer for personer med
funktionsnedsdttning 2015:237 hanterar utformning av stationsmiljon gillande
tillgdnglighet for personer med funktionsnedséttningar.

Tillganglighet till respektive plattform ordnas med hissar och trappor i varje dnde av

stationen, se Figur 26 och Figur 27. Hissarna ska dimensioneras for att inrymma béar for
raddningstjinsten samt vara anpassade for att i framtiden kunna ta med cykel.
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Figur 26 Norra stationsentréns uppgang fran Backavagen.

Figur 27 Sodra stationsentréns uppgang fran Lundbyleden.

Plattformarna ska vara mellanh6ga, med en plattformshojd pa cirka en halv meter. De ska
dimensioneras for belastningen fran mindre underhallsfordon.
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Tillgdnglighet for Raddningstjansten till stationen sker, forutom via trappor och hissar i
stationens dndar, via ramper och uppstéllningsyta for brandbil. Ramper till plattformar ska
dimensioneras for mindre underhallsfordon med en hinderfri bredd pa 3,0 meter, se Figur
28. Avsparrning, till exempel pollare, ska placeras vid rampbotten for rampen till norra
plattformen for att forhindra obehoriga fordon att nd rampen och plattformen. Atgirder ska
vidtas for att sékerstélla att obehdriga fordon inte ska kunna ta sig ner pa ytan under
jarnvagsbron mot Lundbyleden och vidare upp pa sodra plattformen.

Figur 28 Brunnsbo station med ramper séder och norr om stationens sédra anslutning.

En kombinerad yta for service- och raddningsplats anlaggs vid Kvilleleden, s6der om bron
over Backavigen, se Figur 29. Platsen ska dimensioneras for tung brandbil. Vagbom eller
annan avsparrning ska placeras cirka 10 meter fran Kvilleledens viagkant. Avsparrningarna
ska forses med 1as som definieras i senare skede.
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Figur 29 Kombinerad yta for service- och raddningstjanst pa stationens sodra sida.

Funktioner for handikapparkering och 6vrig tillgdnglighetsanpassning hanteras inte i denna
jarnvagsplan d& omrédet dgs av Goteborgs Stad. Det hanteras inom Trafikkontorets
pagdende genomforandestudie for Bytespunkt Brunnsbo. I granskningshandlingen for
genomforandestudien foreslas en korttidsparkering for hdmta/lamna, taxi, flexlinjen och tvé
parkeringsplatser for personer med funktionsvariationer mellan bilkorfaltet och gang- och
cykelbanan pé sddra sidan av Backavigen, se Figur 28.

5.2.1. Plattformsutrustning

I bakkant pa plattformarna ska racken och vaderskydd monteras, se Figur 30. Ledsténger
placeras dven langs ramper. Ricke i kombination med eftergivligt hinder, sa kallat
elefantora, monteras vid dndar av plattformen mot plattformskant for att forhindra
obehoriga att ta sig ut pa jarnvagsbroarna. Sparrstaket monteras mellan sparen for att
forhindra personer att ta sig 6ver sparen mellan plattformarna.

I varje plattformsinde foreslds uppehallstavla. Omfattning av 6vrig plattformsutrustning
kommer att projekteras i samrad med Visttrafik.

All inredning och alla fristdende enheter pa stationerna ska ha en tydlig kontrast gentemot
bakgrunden och ha avrundade kanter. Inom stationens omrade ska inredning och fristaende
enheter (inbegripet vigg- eller takhdngda foremal) placeras sd att de inte 4r i vagen for
blinda eller synsvaga personer och de ska kunna upptickas av en person som anviander
markeringskapp.

For att sdkerstilla en trygg och tillginglig stationsmiljo for personer med funktionshinder
ska plattformsutrusning placeras s& uppfyller kraven enligt Trafikverkets publikationen
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Utformning av den fysiska miljon pd stationer for personer med funktionsnedsdttning
2015:237.

All plattformsutrustning ska utformas till en sammanhzngande gestaltningsfamilj som
sammantaget ger ett tydligt och vilformat helhetsintryck och hianger ihop med hissar och
stodmurar i linje med kraven som uttrycks i Trafikverkets anvisningar i publikationen
Stationens Profilprogram 2017:085. Racken och viaderskydd mot Backavigen ska fastas pa
stodmurens utsida for att visuellt minska murens dominans mot Backavigen.

Innertak och sittmobler i viderskydden ska utformas av viderbestiandigt tra for att mjuka
upp den i 6vrigt harda och strikta stationsmiljon.

I anslutning till det nordligaste viderskyddet pé sédra plattformen planeras ett
driftsutrymme for stadning och underhéll av stationen. Driftsutrymme ska vara frostfritt
och gestaltningsmaissigt ha samma utformning som viderskydden men med tickta sidor
kladda med tri likt bankar och innertak pa plattformarna.

_xuunullllllIIIIII||||||“““I'll‘l I|I.
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Figur 30 Vy fran plattform mot Backavagen.

5.2.2. Trafik

Brunnsbo station ar planerad som stationsklass 4, det vill sdga som liten station med mindre
resendrsstrommar pa cirka 250-1 000 pastigande per arsmedelsdygn.

Planerade plattformar utformas for att hantera resandeutbyte for 250 meter ldnga tag. En
uppskattning av passagerarantal per tag utifran Vasttrafiks upphandlade tag frén
Bombardier ar 2018, med 80 meter langa tag dir varje tdg rymmer cirka 2770 platser,
innebar att plattformsldngden teoretiskt tillater tig med 810 platser.

Skyltad hastighet forbi plattformarna planeras till 65 respektive 70 km/h for att sedan hojas
till 100 km/h f6r norrgéende tég efter de passerat plattformen.

5.2.3. Belysning

Ytor som kommer att betrddas av resenérer, gronmarkerade i Figur 31, ska belysas av
Trafikverket.
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Belysning installeras pa plattformar, pa ytor under broar, lings anslutande vagar, ramper
och trappor, samt till hanvisningsskyltar.

Figur 31 Grona ytor visar de stationsytor som ska belysas av Trafikverket.

5.2.4. Stodmurar

Mellan Backavigen och Brunnsbo station samt vid trapporna mot séder placeras stodmurar
i platsgjuten betong lings med hela stationen. Stédmurarnas langd blir cirka 250 meter med
en nivaskillnad pa cirka 4,8 meter. Murarna ska utformas med en 10:1 lutning. Murarna
kommer att delas upp i fem separata konstruktioner, da de placeras olika med hinsyn till
hissar, trappor och serviceramp. Stédmurarna ska dimensioneras for en ytlast pa 20 kN/ma2.

Récke pa stodmurarna ska placeras pa utsida av muren mot Backavigen och rackeshdjden

ska minst vara 1,1 meter. Racken pa ramp ska uppfylla krav som géller for racke pa gang-
och cykelbroar.
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Figur 32 Infrastrukturens stddmurar behdver en omsorgsfull detaljutformning for ett positivt bidrag till
stadsmiljon. Ovan ett exempel fran Gamlestaden dar ménster och vegetation utnyttjas for att mildra
murarnas monumentalitet. Bilden visar &ven att betongmurar som ligger i fel vaderstreck kan utsattas
for algpavéaxt fran regnvatten vilket behtver beaktas vid val av ytskikt. Kalla: Google maps ©2022
Google.

Olika former av stodmurar kommer att placeras i bakkant av plattform bade mot
Backaviagen och mot gronytan vister om stationen.

Mot Backavégen har det efter dialog med Goteborgs Stad 6verenskommits att
hojdskillnaden mellan plattformen och gang- och cykelviagen langs Backavéigen ska utformas
som platsgjuten stodmur i betong, se Figur 33. Stédmuren kommer att ha varierande héjd
mellan cirka 4 - 5,5 meter. For att muren ska upplevas som ett positivt tillskott i stadsbilden
behdéver omsorg om murens ytskikt och detaljutformning tillgodoses, se Figur 32. Nar
ytskiktet bestér av ren betong ska den ha hog ytfinish med inféllda horisontella linjer. I
murens nedre parti och vid rampen mot Backavigen samt vid trapporna upp till plattform
foreslas att muren far ett infallt ytskikt av natursten eller foradlad betong som till exempel
grafiskbetong alternativt betong gjuten mot matris, se Figur 35.

Skarmteqgel
Natursten eller finare betong

Normal betong med spér

A

Blockstensmur av granit

Figur 33 Stddmurar mot Backavagen utformas som platsgjutna betongmurar med inféllda partier av
natursten eller annat féradlat material for att bidra positivt till stadsmiljon.
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Under broarna och runt hissarna féreslds murarna att fa ett ytskikt av rott skarmtegel, se
Figur 34, for att knyta an till omgivande bebyggelse och skapa en kontrast till den
dominerande betongmiljon pa ovriga stodmurar. Skarmteglet erbjuder dven mojlighet till
akustisk ddimpning vilket kan vara nédvandigt med tanke pa bade Lundbyledens och
Backavagens hoga ljudnivéer.

Figur 34 Under broarna behdver ytskiktet bade bidra till en trygg och omhandertagen miljo samtidigt
som materialet ska kunna vara bullerdampande. Ett exempel pa detta ar skarmtegel (de tva forsta
bilderna) eller som traditionellt tegel med en stor andel hal och bullerdampning innanfor (den sista
bilden). Kalla: https://www.bkr.se och https://www.byggfaktadocu.se)

En granitmur med en h6jd pa 0,8 meter foreslas anldggas langs med gang- och cykelvag
utmed Backavigen, norr om rampen och trappan i plattformens norra halva, dar stodmuren
ar som hogst. Mellan stédmuren och granitmuren anldggs en upphdojd planteringsbadd med
vegetation som i viss grad mildrar den dominerande upplevelsen av den héga stodmuren.

Figur 35 Enligt profilprogrammet for stationsmiljo ska inga obehandlade betongytor finnas déar
resendrer kommer tatt inpd muren. TV: Vid E 6 genom Gérda finns bullerskyddsmurar som inte bara
formats for upplevelse mot motorvagen utan dven med omsorg om stadsmiljon pa insidan av muren.
Stédmurarna ar gjutna mot stalform med noggrant placerade staghal och staldetaljer som ger ett
omhéandertaget uttryck mot bade motorvagen och gatan innanfor muren. Kéalla: Google maps ©2022
Google. TH: Vid Solna station har trapporna omgivande betongytor som gjutits mot matris vilket visar
omsorg om resendren. Kélla: Stationens profilprogram.

Mot gronytan soder om stationen kan trapporna i bagge plattformsandar grundliggas direkt
mot mark om slintlutningar anpassas med hjilp av stodmurar. Aven plattformen behéver
stodmurar dar marken mot exempelvis serviceytan ligger lagre dn plattformarna. Dessa
stodmurar kan i likhet med nollalternativets utformning under broarna vid det planerade
nya Kvillemotet mot Lundbyleden utformas som cirka 1-1,5 meter hoga gabionmurar med
fyllning av rod bohusgranit for att knyta an mot 6vriga gabionmurar runt Lundbyleden, se
Figur 36.
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Figur 36 Stddmurar mot gronytorna séder om stationen kan vara gabionmurar med réd granit.

5.2.5. Bullerskydd

Bullerskyddsatgarder i form av spirnara bullerskydd pa var yttersida samt mellan sparen
har faststillts genom vég- och jarnvagsplanen. Jarnviagsplanen innebéar att de sparnira
bullerskydden pa var yttersida sparen integreras i plattformskanterna istéllet for att vara
fristdende element. Laget forblir ddremot oforandrat i forhéllande till den faststéllda vag-
och jarnvagsplanen.

Det har konstaterats att det finns risk for hoga ljudnivéer pé ytan under jarnvéagsbron utmed
Lundbyleden. Utan bullerreducerande atgirder berdknas ljudnivaer uppga till cirka 80 dBA
vilket innebar svarigheter att fora samtal mellan dem som vistas inom denna yta.

Det finns inga riktvarden for buller utomhus men Naturvérdsverket har i “Buller fran
Vigtrafik, BRAD, Allméinna rad remissutgiva, Naturvardsverket 1991” angivit forslag till
hogst 65 dBA ekvivalent ljudniva utomhus vid kontor. Detta bedoms dven vara en niva dir
det 4r mojligt att fora samtal med méttligt forhojd roststyrka pa kort avstand.

Den aktuella ytan ar ingen plats dar manniskor forvantas uppehalla sig pa nagon langre tid.
Daremot passerar huvudentréns plattformsforbindelse genom del av ytan och ytan utgor en
viktig koppling mellan sodra plattformen och den framtida bytespunkt Brunnsbo. Darfor
har Trafikverket antagit ett projektmal att fa ner ljudnivaerna till cirka 65 dBA pa aktuell

yta.

Genom att bygga en skirm under bron utmed Lundbyleden bedéms det vara mojligt att fa
ner ljudnivaerna till cirka 65 dBA. Det kan dven vara aktuellt att komplettera skdrmen med
ljudabsorbenter for att fa en forbattrad rumsakustisk upplevelse. Skdrmen anlaggs pa
stodmuren som vetter mot Lundbyleden och som ingar i nollalternativet. Figur 37 visar den
planerade skirmens omfattning. Skirmen kommer helt eller delvis vara av genomskinligt
material
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Figur 37 lllustration av skarmens omfattning (rosa ytor). Mur redovisad med rod farg ingar i
nollalternativet.

Skarm och absorbenter medfér dven andra effekter som positivt paverkar risk, trygghet och
tillganglighet for de som har nedsatt horférméaga och upplevelsen av platsens ljudmiljo.

5.2.6. Avvattning

Bohusbanans jarnviagsbank delar planomradet i tva med avseende pé avrinningen. Pa norra
sidan stods marken med en langsgiende stodmur mot Backavagen och pé sddra sidan stods
marken med béde stodmurar och slanter mot Lundbyleden/Kvilleleden. Markhojderna
langs Lundbyleden &r ldgre dn pé norra sidan vilket forhindrar att allt vatten leds till ett
samlat utlopp pé Backavigen.

Avrinningsomradet norr om Bohusbanan omfattar norra plattformen, viderskyddstaken,
ramper och trappor samt andra ytor i forbindelse med Backavéigen. Dagvattnet foreslés
ledas till projekterat dagvattensystem i Backavagen.

Avrinningsomradet kopplat mot Lundbyleden/Kvilleleden omfattar sédra plattformen,
vaderskyddstaken, teknikbyggnader, uppstallningsyta, ramper, slinter samt ytor séder om
Bohusbanan och under bron 6ster om plattformarna. Dagvattnet féreslas ledas via diken och
ledningar till projekterat dagvattensystem i Lundbyleden.

Foreslagen avvattning av plattformar mot Backavigen samt ytan under bron 6ster om
plattformarna sker med ytavvattningsranna. Plattformarna byggs med ett tvarfall bort fran
spéaret mot en rdnna som anlaggs 5 meter fran plattformens framkant. De sista tvaA metrarna
pa plattformen faller in mot rannan och sparet for att undvika att ytvatten rinner ut 6ver
plattformens bakkant.

Sodra plattformen foreslas dven avvattnas med langsgdende ytavvattningsrannor. Sodra
sidans ramper och sldnter utformas si att avvattningen sker mot Kvilleleden och direfter
mot Lundbyledens dagvattensystem.

Ytan for teknikbyggnader samt uppstéllningsytan for brandbil anldggs med ett tvarfall mot
Kvilleleden. Darifran foreslas vattnet ledas i dike ner till projekterad lagpunkt i
Lundbyleden.

Avvattning och dranering av sparomradet sker via draneringsledningar som anliaggs under
terrassen och som kopplas till projekterade VA-ledningar som gar i Backaviagen respektive
till dike vid Lundbyleden.

Under infarten fran Kvilleleden till ytan for teknikbyggnader forldggs en trumma for att

koppla ihop de 6ppna dikena pa bada sidor av infarten, se Figur 38.

49



NN
\\
Ny
\ ~
SN
S
~
SN2
N
2
NS
e
~ ~
i TN
D
=S ~
Figur 38 Trumma under infarten till ytan for teknikbyggnader
5.2.7. Anlaggning for omhandertagande av dagvatten

Brunnsbo station innebéar en 6kning av hardgjorda ytor jamfort med nollalternativet.

Lundbyledens dagvattensystem har i nollalternativet en begransad kapacitet for
dagvattenavledning och ett dimensioneringskrav pé ett regn med 30-érs dterkomsttid. For
att minimera belastningen pé projekterat system foreslas dagvattnet fordrojas i rormagasin
under plattformen samt i Lundbyledens anslutande dike och lagpunkt.

Dagvattnet ska hanteras lokalt for att undvika fororeningsbelastningar och stora
tillkommande fléden till recipienterna. Dagvattenanldaggningarna ska projekteras for att
kunna uppné malvirden enligt Miljoforvaltningens reningskrav for dagvatten. Fordrojning
dimensioneras enligt Goteborgs stads krav pa fordréjning om 10 millimeter per
kvadratmeter hardgjord yta. Dagvattenanlaggningarna ska vara robusta, driftsdkra samt
kostnadseffektiva och ska dimensioneras i samrad med Kretslopp och vatten och
Trafikkontoret.

Norra delen av planomradet ska kopplas till projekterat dagvattensystem i Backavigen.
Innan anslutningspunkten ska dagvattnet for samtliga hardgjorda ytor fordréjas med
hénsyn till tillgdnglig kapacitet i planerat ledningssystem, forslagsvis i rérmagasin under
plattformen.

Sodra delen av planomrédet ska kopplas till projekterat dagvattensystem i Lundbyleden och
dagvattnet foreslds fordrgjas och renas i rormagasin under plattformen samt i Lundbyledens
anslutande dike och lagpunkt.

Ytorna i norra avrinningsomradet bedoms vara mindre fororeningsbelastade ytor, liknande

ett torg. I enlighet med Miljoforvaltningens reningskrav har sddant dagvatten inget
reningsbehov d& det anses uppfylla riktvarden for utslapp av dagvatten.
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5.2.8. Vatten och avilopp

Ett driftutrymme planeras inom Brunnsbo station. Driftutrymmet ska utrustas med en
utslagsback och forsorjas med en vatten- och en spillvattenanslutning. Vatten- och
spillvattenledningar ska kopplas till det kommunala VA-nitet vid
Lillhagsgatan/Berattelsegatan enligt Kretslopp och vattens yttrande (2019-12-04).

Spillvatten foreslas anslutas till det kommunala ledningsnétet genom en tryckledning.
Anledning till detta val dr den ringa hojdskillnaden och ldnga avsténdet till
anslutningspunkten. Spillvattenpumpstationen foreslas anlaggas vid uppstallningsytan for
brandbilar vid den sidra plattformen och vid teknikhuset. Pumpstationen ska placeras
utanfor parkeringsytan for teknikhuset och uppstillningsytan samt utanfor korsparet for
servicebilar, se Figur 39.

Forbindelsepunkten till det kommunala VA-nétet sker vid fastighetsgransen (vanligtvis
ungefar en halv meter utanfor din fastighetsgrians). Servisventiler ska placeras vid
forbindelsepunkten.

Tryckledningarna ska anliggas med skyddsror under jarnvéagsstationen. Tryckledningarna
ska @ven anlaggas med skyddsror under den framtida sparviagen langs Backavigen. Pé
grund av servisventilerna behéver tva separata skyddsror anldggas.
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Figur 39 Foreslagen anslutning for vatten och spillvatten mot kommunalt VA-system.

5.2.9. Ledningsomlaggningar

Inga ledningsomliaggningar kravs.
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5.2.10. Geoteknik

Forstarkningsétgarder erfordras utefter hela strackan for stationen. For att inte
ogynnsamma deformationer ska uppsta for sparanlaggningen och plattformar i 6vergdngar
mellan sattningsbendgna jordlager och pélade konstruktioner, utférs grundforstarkning sa
att en mjuk 6vergang erhélls.

Mellan Lundbyleden och Backavagen grundlaggs jairnvagsbanken med példack. Trafikverket
har som projektspecifikt krav att grundldggning av plattformen ska ske med samma
grundlaggning som jarnvagsbanken inom ett omrade av 2 meter fran plattformskanten.
Stodmurarna mellan Backavagen och Brunnsbo station grundlaggs med pélar till fast
botten. Plattformen grundliggs med palar till fast botten for de 3 metrarna narmast
plattformskanten, 6vrig del av plattformen byggs upp med littfyllnad.

Vid ytor for teknikhus och infart mot uppstéllningsytan for brandbilar utfors
grundforstarkning med kalkcementpelare. Uppstallningsytan for brandbilar byggs upp med
lattfyllnad.

Omrédet vid Ostra Backaplan har historiskt anviints som deponi av fyllnadsmassor. I
omrédet vid Backavagen pagar sattningar pa grund av tidigare utfyllnad och dir jarnvégen
grundlaggs med stodpélar, erfordras eventuellt atgérder vid siattningsdifferenser mellan
sparanldggningen och omkringliggande mark.

5.2.11. Bortvalda alternativ

Stationsentré centralt utmed plattformarna och plattformsférbindelse under spar

I tidigt skede har andra utformningar pé stationsomradet utretts, bland annat att en del av
stationen skulle byggas med passage under plattformarna och stationsentré centralt placerat
pa plattformarna. Detta alternativ presenterades for Staden och Visttrafik, som
representerar kollektivtrafikmyndigheten, som dé ansag att det var en otrygg 16sning varvid
det beslutades att ga vidare med entréer i bagge dndar av stationen med 4 hissar for att
sdkerstilla god tillgidnglighet.

Gangbroar over plattformar

Géngbroar eller annan forbindelse 6ver plattformarna ar en utformning som har studerats
men valts bort i ett tidigare skede da plattformsforbindelse under jarnviagsbroarna uppfyller
tillgdnglighetskraven och ger samma funktion som en gangbro/byggnad Gver spéren.

Slant utmed norra plattformen och vid ramp till norra plattformen

I plan med status samréddshandling var stationen utformad med sldanter utmed norra
plattformen och utmed tillh6rande ramp och trappor, se Figur 40.
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Utformningen valdes bort d& Goteborgs Stad under samréadet motsatt sig en utformning
med slanter mot Backavigen da de inte ansig att det var en utformning som passar i en
innerstadsmilj6. Vidare ansag Staden att det var énskvart att frigéra ytor for att gora det
mojligt att koppla pa ytterligare funktioner/verksamheter till stationsomradet i framtiden.
Utformningen var dven problematisk da den hade stora hgjdskillnader mellan ytan utanfor
hissentré i gatuniva och ytan under jarnviagsbron vid Lundbyleden for att mojliggora hiss i

tre plan. Placering av hissentréer med ingang fran samma hall pa gatuniva och for ytan
under jarnvagsbron gav en otrygg korridor in till nedersta hissentrén. Slutligen sa innebar
utformningen avsteg fran detaljplan for merparten av sldnterna, storre delen av rampen
samt delar av trapporna.

Ramp till norra plattformen kérbar med brandbil

I samradshandlingen var rampen till norra plattformen dimensionerad for stor brandbil
med 3,5 meter hinderfri bredd och svingradier anpassade for en storre brandbil enligt
Réaddningstjanstens 6nskemal. Dialog har forts mellan Trafikverket och Raddningstjansten
om syftet med att kunna kora upp for rampen. Plattformen &r inte dimensionerad for att
klara trycket fran tunga fordon och det skulle bli trangt och svart att kunna arbeta runt
brandbilen uppe pa rampen. Radddningstjansten har darfor reviderat sina 6nskemal och
forutsittningen att rampen ska vara dimensionerad for stor brandbil har utgatt.

Stora utanpdliggande betongtrappor

Utformningen i samradshandlingen hade stora utanpéliggande trappor, se Figur 40. Utmed
norra plattformen utgjorde delar av trapporna ett avsteg fran gillande detaljplan. I och med
att utformningen utmed norra plattformen foriandras fran en slantlosning till stodmur
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gjordes en 6versyn av hela stationsutformningen under ett skissarbete tillsammans med
Trafikkontoret inom ramen for deras genomférandestudie Bytespunkt Brunnsbo. Det
resulterade i att de stora utanpaliggande trapporna utgick till férméan f6r en mer
stadsanpassad och urban utformning.

Huvudentré som en tunnel under plattform

Under skissarbetet tillsammans med Trafikkontoret utreddes mojligheten att utforma sodra
entrén med en tunnell6sning, se Figur 41. Utformningen valdes bort d& den bedomdes ha for
stora osdkerheter och risker vad giller byggbarhet, ekonomi och tidplan. Sarskilt bedémdes
forandringar i brokonstruktioner och hissarnas placering innebéara for stora projektrisker.

Inglasade trapphus vid norra entrén

Plats for cyklar
PN

. Terrass med cykelparkeringar och trappor till

~ Ramp till plattform parallellt med plattform

Serviceytan forlangs och angoring : @
till plattform majliggors N

Tillgdngligt stationstorg med
plats for cyklar

Huvudentré med tunnel under
spar och glasade trapphus

o ; Broar kortas 16 meter. Cykelvag
mot Lundbyleden

Figur 41 Alternativ stationsutformning med sédra entrén som en tunnel under spar.

Uppstallningsyta brandbil

I samradshandlingen var uppstillningsytan for brandbil placerad ndrmare infarten fran
Kvilleleden. Placeringen innebar att det skulle bli en h6jdskillnad mellan
uppstéllningsplatsen och plattformen som behovde hanteras med en trappa. Utformningen
valdes bort till f{orman mot en placering som innebir att uppstillningsytan dr i samma niva
som plattformen.
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Figur 42 Uppstallningsyta for brandbil, utformning i skede Samradshandling.

Ramp for servicefordon

I Goteborgs Stads samrédsyttrande framfordes 6nskemaél om att ytan under jarnviagsbron
mot Lundbyleden inte skulle trafikeras av utryckningsfordon. Under véren 2020 gjordes ett
skissforslag pa en ramp fran uppstillningsytan for brandbil till sodra plattformen, se Figur
43. Enligt forslaget skulle rampen ansluta till plattformen pa samma stélle som rampen fran
ytan under jarnvagsbron. Utformningen valdes bort pa grund av att det bedomdes utgora en
oOkad risk att leda ner resenirer mot uppstéllningsytan och vidare ut pa Kvilleleden.

Y

|

Figur 43 Ramp till sodra plattformen fran raddningstjanstens uppstaliningsplats, skissforslag daterat
2020-04-20.

5.3. Skyddsatgarder och forsiktighetsmatt som redovisas pa
plankarta och faststélls

Inga skyddsatgirder faststills pa plankartan.
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6. Effekter och konsekvenser av projektet

6.1. Trafik och anvandargrupper

Antalet tagrorelser forvintas inte paverkas av om det finns en station i Brunnsbo eller inte.

6.1.1. Pendlingsmonster och arbetsmarknad

Majoriteten av trafikanterna som kommer nyttja Brunnsbo station forutsatts bli
arbetspendlare som reser fram och tillbaka langs samma striacka. Om dagens
pendlingsmonster bestar och Vastra Gotalandsregionens mél om att tredubbla kapaciteten
for resendrer med tég till prognoséret 2035 uppnas kan det komma att resultera i cirka 750
péstigande per dygn pa Brunnsbo station, vilket ligger inom ramen for stationsklassningens
utformningskrav pa 250-1000 péstigande per drsmedeldygn. Det ar dock inte sikert att
regionens mél uppnés till &r 2035. Om mélet inte uppfylls medfor det att Brunnsbo station
byggs med overkapacitet i nartid.

Brunnsbo station kommer att utgéra en ny anslutningspunkt i kollektiv- och
regionaltrafiknitverket och lokalt fordndra ménniskors rorelsemonster. Planen 6kar
tillgdngligheten till Hisingen och mojliggor minskad restid och kortade resvégar vilket
forbattrar forutsattningarna for arbetspendlare och arbetsmarknad. Stationen 6kar dven
driftsékerheten pa Bohusbanan i och med att trafiken kan fortsitta gé i hdandelse av stopp i
Goteborgs central.

Brunnsbo station kommer uppna optimal kapacitet och funktion nar smidiga anslutningar
till gdng- och cykeltrafiknit, kollektivtrafik och vagnét i 6vrigt ar pa plats, vilket ar ett
pagdende och kommande planarbete som inte behandlas i denna planhandling. Det kan
dock ndmnas att en intilliggande kollektivtrafikknutpunkt med béde buss och sparvig ar en
del av det pagdende planarbetet med Genomforandestudie Bytespunkt Brunnsbo (Goteborgs
Stad). Ett annat planarbete, sparvig mellan Brunnsbo - Linné, med en trafikeringsprincip
som kallas for stadsbana, planeras vara fardigstélld &r 2035. Delstriackan Brunnsbo-
Hjalmar Brantingsplatsen planeras inledas 2023 och vara klar for trafikering 2029.

6.1.2. Trafiksakerhet

Brunnsbo station medf6r att fler manniskor kommer rora sig i omradet och i direkt
anslutning till sparomradet vilket 6kar risken for olyckor.

Stationen ligger forhojt i forhallande till omgivningen, med murar som avgransar
stationsomrédet fran omgivande gang- och cykelvig. Trappor och hissar i
plattformsidndarna, samt ramper till vardera plattform och uppstéllningsyta for brandbil
sdkerstéller tillgangligheten for sdvil resande som service- och riddningstjanst.
Avspiarrningar forhindrar infart med obehoriga fordon och begrinsar risken for att obehorig
trafik nar plattformarna eller far tillgang till service- och raddningsplats. Avsparrningarnas
placering sikerstiller att raiddnings- och underhéllsfordon har plats att sté vid
upplasning/lasning av sparranordningen utan att forhindra trafiken pa vigarna.
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Brunnsbo stations foreslagna utformning med sparrstaket mellan sparen och racke i
kombination med elefantora i dndar av plattformarna forsvarar for obehoriga att ta sig 6ver
spéren respektive ut pa jarnvagsbroarna.

Genom att ha viderskydd istillet for plattformstak skapas utrymme och 6verblickbarhet.
Underhall av stationsytor ar avgorande for framkomlighet vid exempelvis sno och is.

Ovanstéende dtgarder bedoms begriansa de negativa konsekvenserna av planen med
avseende pa trafiksakerhet.

6.2. Lokalsamhalle och regional utveckling

6.2.1. Stadsbild

Den nya stationen kommer att forandra stadsbilden och bor gestaltas bdde med tanke pé de
som ror sig pa viagarna och pé de boende vars utsikt paverkas.

D4 stationen byggs mellan tva broar och tillgdnglighet till plattformarna ordnas vid
brofastena kommer byggnadsverkens och hissarnas utformning i hog grad att péverka
stationsmiljon. Byggnadsverkens detaljutférande och material, belysning, landskap och
vegetationsgestaltning behover samverka till trygga och tydliga offentliga platser.

Idag utgors platsen och den dominerande delen av stationsomrédet av en vegetationsridd
som dr hogre dn den planerade stationens plattformar. Vid ombyggnad av Lundbyleden och
Bohusbanan kommer denna vegetation forsvinna. Nollalternativet innebir en utbyggnad av
banvallen med enbart slinter och vegetation. Brunnsbo station bedoms inte begrinsa
utsikten ytterligare.

Stodmuren mot Backavigen dr med sin hojd och lingd ett dominerande och potentiellt
forfulande inslag i stadsbilden mot Backavagen, i synnerhet f6r oskyddade trafikanter som
vistas pa gang- och cykelstraket. Den kan riskera att upplevas som enformig och ointressant.
Rampen och trapporna har placerats for att bryta enformigheten och i den norra halvan
foreslas en lagre mur parallellt med den storre for att i mojligaste man minska stodmurens
dominans. Det finns uppenbar risk att muren blir utsatt for klotter och Grafitti. Samtidigt
medfor muren att stationen far en mer stadsanpassad och urban utformning och ytor frigors
jamfort med samradshandlingens utformning som kan nyttjas for ytterligare
funktioner/verksamheter. Omsorgsfull gestaltning och vackra, varierande materialval av
ytorna och stédmurarna mot Backavigen kan dock bidra till att muren istéllet blir ett
attraktivt inslag i stadsdelen.

En station kommer att leda till att platsen befolkas och att passagerna under broarna
upplevs mer urbana och trygga, vilket 4r gynnsamt for att knyta samman stadsdelarna och
ar i enlighet med ambitionerna om 6kade stadskvaliteter i Brunnsbo och Backaplan. Belysta
hissar, vidderskydd och kommunikationsytor tydliggor gestaltningen och okar tryggheten
under morka perioder.

Jarnviagsplanen ger forutsittningar for en positiv konsekvens for stadsbilden men

gestaltning av stationen och omsorg om miljoerna vid broarna samt passagerna under
Bohusbanan dr avgérande for upplevelsen och planens konsekvenser for stadsbilden.
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6.3. Mark och vatten

Den planerade stationen paverkar inga strandskydds- eller Natura 2000 omréden. Inga
omraden som omfattas av det generella biotopskyddet pdverkas. Skyldighet att gora
anmalan for samrad enligt 12 kapitlet 6 § Miljobalken géller inte for de verksamheter och
dtgiarder som behovs for att bygga Brunnsbo station och som faststalls och ingér i
jarnvagsmark eller omrade for tillfallig nyttjanderatt.

Som anges i avsnitt 5.2.7 Anldggning for omhdndertagande av dagvatten anses dagvattnet,
fran tillkommande hirdgjorda ytor inom planomradet, uppfylla riktvirden for utslapp av
dagvatten. Genom planerad dagvattenanliaggning kommer dagvatten fran tillkommande
hérdgjorda ytor fordréjas och renas. Brunnsbo station bedéms inte paverka det vatten som
avrinner fran planomradet till berérda vattendrag under drift i den omfattning att det kan
vare sig dndra vattendragens tillstdnd negativt eller motverka moéjligheten att f6lja gillande
miljokvalitetsnormer, vare sig for vattenforekomster eller for fiskvatten.

6.3.1. Naturmiljé

Som beskrivits i avsnitt 4.4.1 Naturmiljé bedoms det inte finnas négra naturviarden kvar
inom planomradet dd Lundbyleden och Bohusbanan byggts ut enligt nollalternativet.
Anlaggandet av Brunnsbo station medfor att den bebyggda ytan i omradet okar ytterligare
och mingden gronytor minskar.

Stationens markansprak inklusive angoringsytor ar dock begriansat och omrédet som tas i
ansprék redan starkt paverkat av angransande infrastrukturprojekt, dairmed bedéms
stationens konsekvenser for naturmiljon bli liten negativ eller obetydlig jamfort med
nollalternativet.

6.3.2. Fororenade omraden

Som beskrivits i avsnitt 4.4.2 bedoms planomradet ha ett fororeningsinnehall som
underskrider Naturvardsverkets riktvarden for mindre kéanslig markanvindning (MKM) vid
nollalternativet. Riktvardet anger en fororeningshalt under vilken inga skadliga effekter
forvantas pa manniskor och miljo. Anldggandet av stationen bedoms inte paverka
fororeningsinnehallet i marken ytterligare, dirmed bedéms konsekvenserna for méanniskors
hilsa och milj6 bli obetydliga jamfort med nollalternativet.

6.3.3. Hydrogeologi

Den aktuella grundvattenforekomsten omfattas inte av miljokvalitetsnormer (MKN) och
varken det 6vre eller det undre grundvattenmagasinet utgor en viardefull grundvattenresurs.

Da den planerade stationen inte kommer att paverka grundvattensituationen negativt
avseende vattenkvalitet, grundvattennivaer, bortledning av grundvatten eller fordndrade
flodesviagar bedoms konsekvenserna for vixt- och djurliv, grundlaggning eller markstabilitet
bli obetydliga jaimfort med ett nollalternativ.
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6.4. Boende och halsa

6.4.1. Buller

Trafiken pad Bohusbanan bed6ms inte 6ka till f61jd av den planerade stationen.
Bullerberdkningar, med syfte att bland annat utvirdera stationsutformningens eventuella
paverkan pé ljudutbredningen i omrédet, har genomforts.

De bullerskyddsétgiarder som faststillts inom vég- och jarnvigsplanen, det vill sdga sparnira
bullerskydd pé var sida samt mellan sparen, kvarstir. Utmed plattformarna integreras de i
plattformskanterna istéllet for att vara fristdende element, principskiss visas i Figur 44. De
fristdende spérnéra bullerskydden, som kommer vara mellan sparen, ar ldga konstruktioner
som inte kommer upplevas som murar som sticker upp mitt i stationsmiljon.

1.4

SPARMITT

MPLATI'FORM

LJUDABSORBERANDE
ELEMENT

Figur 44 Principskiss 6ver bullerskydd integrerat i plattformskant.

Utifrén resultatet av bullerberdkningarna bedoms inga ytterligare bostadshus bli
bullerberorda till f6ljd av anldggandet av Brunnsbo station. Det medfor att konsekvenserna
for nirliggande fastigheter med avseende pa buller bedéms att bli obetydlig jamfort med ett
nollalternativ.

Stationen kommer ge upphov till ett dndrat rorelsemonster som medfor att manniskor i
storre utstrackning kommer uppehalla sig inom bullerutsatta omraden. Stationens
huvudangoring kommer att ligga vid brofastet mot Lundbyleden, ett omrade som ar sarskilt
bullerutsatt.

Utan bullerreducerande dtgirder beridknas ljudnivierna under jarnvagsbron vid
Lundbyleden vara sa hoga att det blir svart att fora samtal mellan dem som vistas inom
omradet. Utan atgirder bedoms planen ge en liten till mattlig indirekt negativ konsekvens
for méanniskors hilsa med avseende pa buller.

Genom den planerade bullerskyddsatgérden i form av en skirm utmed Lundbyleden under
jarnvagsbron som beskrivs i avsnitt 5.2.5 Bullerskydd minskas den indirekt negativa
konsekvensen och planen bedoms ge en liten indirekt negativ konsekvens for manniskors
hilsa med avseende pa buller.

6.4.2. Vibrationer

Vibrationsmonstret alstrat av tagtrafik ar komplext och beror pa ett flertal faktorer: banans
grundlaggning, uppbyggnad och 6vergéngszonerna mellan olika underlag, ytjamnheten pa

59



réaler och hjul samt fordonens fjadring. Darutover paverkas vibrationsnivaerna av fordonens
hastighet dar hoga hastigheter med kraftiga inbromsningar och accelerationer generellt
leder till 6kade vibrationer.

Brunnsbo station medfor inte nagra dndringar pa banans uppbyggnad i forhallande till vig-
och jarnvagsplanen och trafiken bedoms inte 6ka till f6ljd av stationen. Den kommer istallet
medfora lagre hastigheter utan tvara inbromsningar och accelerationer. Sammantaget
innebar det att vibrationsmoénstret bedoms forandras obetydligt jamfort med ett
nollalternativ.

6.4.3. Elektromagnetiska falt

Den ténkta elektrifieringen utfors efter en systemstandard som Trafikverket har utarbetat,
vilket innebar att den elektromagnetiska stralningen reduceras till virden som understiger
Stralsakerhetsmyndighetens referensvirde pa 300 uT.

Jamfort med ett nollalternativ medfor anlaggandet av Brunnsbo station ingen forandring av
magnetfiltsnivierna pa 20 meter eller mer fran sparet. Stationen innebar ddremot att
manniskor, till skillnad fran vid ett nollalternativ, kommer befinna sig pa plattformarna i
direkt anslutning till spiromrédet. Som redovisats i avsnitt 4.5.3 Elektromagnetiska falt
kan magnetfilt pé i genomsnitt 5 — 10 uT forekomma pé en station, vilket ligger langt under
Strélsakerhetsmyndighetens referensvérde.

Sammantaget bedoms planforslaget darfor medfora en obetydlig konsekvens jamfort med
ett nollalternativ.

6.4.4. Sociala konsekvenser

Den planerade fortatningen med fler bostider, arbetsplatser och verksamheter i niromradet
kommer att leda till fler mélpunkter och ett 6kat behov av kommunikationer. Stationen ar
tankt att bli en knutpunkt med koppling till stadstrafiken. Detta 6kar manniskors
mojligheter att enkelt forflytta sig och ar positivt for tillganglighet och nabarhet till
arbetsplatser, handel och service. Planforslaget skapar battre forutsattningar for ett
praktiskt vardagsliv jamfort med ett nollalternativ och lankar samman Backaplan med
Brunnsbo och vidare mot Selma Lagerlofs torg.

En studie om suicidprevention inom jarnvagssystemet i region syd visade att platser med
sarskilt hog frekvens for personpakorning framst 1dg i tatbebyggda omraden med avskildhet
och att de i nidstan samtliga fall saknar barridrer mot sparbetriadelse. Personer som tar sitt
liv inom jarnvigssystemet soker ofta avskildhet i form av morker, byggnader, vegetation
eller viadukter stunden innan personpakorningen. Val upplysta platser kan darfor innebéra
en psykisk barriar for suicidala som &r i narheten av ett spdromrade, samtidigt som det ar
viktigt att vidta atgarder for att minska/forsvara tillgingligheten till sparen.

Vid Brunnsbo station ska riacke i kombination med elefantora monteras vid dndar av
plattformen mot plattformskant for att forhindra obehoriga att ta sig ut pa jirnvagsbroarna.
Sparrstaket monteras mellan sparen for att forhindra personer att ta sig 6ver sparen mellan
plattformarna. Bullerskdrmen mot Lundbyleden utgor dven ett fysiskt hinder som
forhindrar personer fran att ta sig ut pa Lundbyleden fran ytan under jarnvigsbron. Som
namnts tidigare kommer stationen leda till att platsen befolkas och passager under broarna
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upplevs mer urbana och trygga. Stationsytor som kommer betriddas av resenirer ska belysas,
det giller aven berorda ytor under broarna. Sammantaget innebér det att stationen bidrar
till 6kad trygghet. Stationens utformning och gestaltning har stor inverkan p4 i vilken
omfattning stationen bidrar till att 6ka tryggheten. Det ar darfor viktigt att
trygghetsaspekten beaktas i det fortsatta arbetet.

6.5. Risk och sdkerhet

6.5.1. Farligt gods

Eftersom det totala antalet transporter med farligt gods pa lederna inte kommer att
forandras till f6ljd av Brunnsbo station och att plattformsutbyggnaden inte medfér ndgon
skillnad avseende spérlagen bedéms jarnvagsplanen inte medféra ndgon forandring
avseende sannolikheten for olycka eller riskkalla inom planomradet.

Den ackumulerade individrisken ar oférandrad i jamforelse med nollalternativet. I princip
hela stationsomridet kommer erhalla en individrisk som ligger mellan acceptabel och
tolerabel nivé.

For att veta i vilket omrade atgarder bor prioriteras, presenteras de omréaden med hogst
ackumulerad individrisk i Figur 45. Det rodmarkerade omrédet dr dar den ackumulerade
individrisken dr som hogst i omrédet da det innefattas i riskomréde fréan samtliga av de tre
riskobjekten. Detta omréde har en berdknad individrisk som fortsatt anses tolerabel.

Figur 45 Ackumulerad individriskniva for omradet dar Brunnsbo station planeras!3. Ackumulerad
individrisk uppnér aldrig "ej tolerabel” niva. Markerade omraden visar var individrisken gar 6ver
gransen for acceptabel risk. Gult falt visar riskomradet som harstammar fran Kvilleleden respektive
Lundbyleden medan det blda faltet visar riskomradet frAn Bohusbanan. Gront falt indikerar
6verlappande riskomraden fran tva av riskobjekten och rétt omrade visar dverlappande riskomrade
fran alla tre och darmed det omrade som uppvisar hogst ackumulerad individriskniva.

13 [llustrationen har en dldre stationsutformning (status samradshandling) i bakgrunden. Det har
dock ingen inverkan pa utbredning av ytorna for individriskniva.
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Aven om individrisknivén #r oférindrad kommer Brunnsbo station medféra en stérre
persontithet inom planomradet jamfort med nollalternativet. Detta medfor att planforslaget
leder till en mattlig 6kning av samhallsrisknivan. Samhallsrisknivén for ett faital omkomna
ar, likt nollalternativet, h6g pa grund av risken for polbrander pa Lundbyleden och
Kvilleleden. En méttlig hojning fran nollalternativets niva gor att gransen for acceptabel risk
passeras. Dock Gverstigs inte gransen for tolerabel risk.

Riskhantering

Individ- och samhallsrisknivén for Brunnsbo station ligger i stort sett helt inom ALARP-
omradet (tolerabla risker), vilket medfor att sikerhetshojande dtgirder bor 6vervagas.

Da sannolikheten for olycka ar svar att paverka bor atgarder istéllet inriktas pé att begréansa
konsekvenserna i hindelse av en olycka. Den ackumulerade individrisken dr som hogst
under jarnviagsbron mot Lundbyleden. Med aktuell stationsutformning forvéantas inte ndgon
stadigvarande vistelse forekomma pé ytan under bron. I genomsnitt forvantas resenirer
som ska till eller fran plattformen for norrgiende tig passera omradet pa mindre &dn en
minut. Vidare planeras i projektet bullerreducerande atgard i form av en bullerskdrm mellan
Lundbyleden och ytan under bron, vilket dven har viss riskreducerande effekt. For
brandteknisk klassning av hela bullerskdrmen bedéms kostnaden vida Gverstiga den
riskreducerande formégan varfor en saddan atgéard inte kan sagas vara samhallsekonomiskt
forsvarbar.

Som angetts i avsnitt 4.6.1 Farligt gods ar berdkningarna gjorda utan att inkludera
siakerhetshé6jande dtgidrder som projekterats for Kvilleleden inom ramen for den faststdllda
vag- och jarnvagsplanen Dessa kan tillgodordknas och ses som riskreducerande for
stationsomradet.

Aven om samhillsrisknivan hojs en aning i omradet efter etablering av tigstationen kommer
stationen att medfora positiva effekter pa riskbilden i omradet, vilka inte har inkluderats i
berdkningarna. Dels minskar frekvensen for ursparning tack vare plattformarna och dels
kommer tagen att ha en lagre hastighet forbi stationen vilket sanker ursparningsriskerna. Av
dessa anledningar bedoms inte mojligheterna till potentiell kringliggande bebyggelse att
paverkas av etablering av tagstationen jamfort med nollalternativet.

Planforslaget bedoms medfora en liten men acceptabel riskokning jamfort med ett
nollalternativ.

6.5.2. Oversvamning

Anlaggandet av Brunnsbo station innebar ingen forandring av Bohusbanans profil jaimfort
med vig- och jairnvigsplanen, vilket innebar att konsekvensen av stationen med avseende pa
hoga vattenstand bedoms bli obetydlig jamfort med nollalternativet.

Daremot innebir stationen en 6kning av mingden hardgjorda ytor jamfort med
nollalternativet. For att minimera belastningen pa projekterade system foreslds dagvattnet
fordrojas i rormagasin samt i anslutande diken och ldgpunkter. De negativa konsekvenserna
av stationen vid hindelse av skyfall bedoms bli sma till mattliga.

Stationens tva entréer ar férlagda i anslutning till ldgpunkter vilket innebir en risk for
begrinsad tillgdngligheten vid handelse av skyfall eller hoga vattenstand.
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Vid norra stationsanslutningen, korsningspunkt Backaviagen/Bohusbanan, planeras en
pumpstation vilket skulle begriansa effekterna vid kraftig nederbérd, men risk foreligger
andé att de 1agt beldgna trafikytorna 6versvimmas i handelse av ett 100-ars regni4. Den
norra anslutningen till stationen bedéms diaremot framst ske via den géng- och cykelvig
som planeras soder om Backavigen, denna &r upphdjd (=2 meter) i forhallande till
trafikytorna, dirmed bed6ms sannolikheten for att den skulle 6versvimmas i handelse av ett
100-arsregn vara mycket liten, se Figur 46 och Figur 47.

Tillgédngligheten till stationen norrifran bedoms inte paverkas namnbart till f6ljd av ett 100-
rs regn.

Brunnsbo

station

Figur 46 Foreslagen sektion vid korsningspunkten Backavagen/Bohusbanan, vy mot éster, stationen
ligger till hbger om bilden. Kélla: Stadsbyggnadsstudie Backaplan/Brunnsbo, februari 2017.

Figur 47 Backavagen, vy mot vaster vid passagen under Bohusbanan (COWI) pa stationens norra
sida.

14 Goteborg Stad, Detaljplan fér Gator vid Backaplan inom stadsdelen Backa i Géteborg,
granskningshandling, mars 2016
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Den s6dra anslutningen till Brunnsbo station planeras dar Lundbyleden passerar under
bron f6r Bohusbanan, passagen utgor en lagpunkt som riskerar att versvimmas i hindelse
av ett 100-4rsregn. Da vattennivderna pa vagbanan berdknas understiga 0,5 meter bedéms
stodmurarna och barridrelementen skydda de upphojda terrasserade sidoomrédena mot
oversvamning, se Figur 48. Bilderna ar frin vég- och jarnvagsplanen och ar ej uppdaterade
avseende stationsuppgéng for Brunnsbo station.

Tillgéngligheten till stationen soderifran bedoms inte paverkas ndmnbart till f6ljd av ett
100-4rs regn.

Sammantaget bedoms konsekvenserna av stationen bli obetydlig jamfort med ett
nollalternativ.

Figur 48 Lundbyleden, passage under Bohusbanan sett fran dster till vaster. Kalla: Trafikverket, PM
Gestaltningsprogram, 2017-02-27.

6.6. Paverkan under byggtiden

Brunnsbo station planeras att byggas samtidigt som ombyggnaden av Lundbyleden,
Bohusbanan samt Gator vid Backaplan. Det 6vergripande projektet kommer ha stor
inverkan pa séval tag-, fordons-, gdng- och cykeltrafik. Paverkan bedoms inte 6ka till f5ljd av
byggandet av stationen.

Tagtrafiken kommer att stingas av dd Bohusbanan byggs ut till dubbelspéar. Under samma
tid kommer grundliggning for stationens plattformar att byggas, tdgavstangningen blir
dirmed inte langre pa grund av stationen.

Plattformen for vistra sparet byggs vid sidan av befintligt spar. Plattformen for 6stra sparet
byggs nir jarnvagstrafiken flyttats over till vastra sparet, da gamla banvallen rivits och nya
Backavigen Oppnats.

Stationen kommer inte kriva ytterligare ytor som inte redan ingar i arbetsomrédet for
planerad entreprenad i och med att projektet dven omfattar Gator vid Backaplan, dar
Backavigen ingar. Delar av stationen kan komma att byggas efter fardigstillande av 6vriga
entreprenadarbeten dd manga av ingdende arbeten méste synkas och goras i en sirskild
ordningsfoljd. Delar av stationen bedéms vara det sista som fardigstills och stationen
bedéms kunna medféra en forlingd entreprenadtid, 60 ménader jamfort med vag- och
jarnvagsplanens 52 manader.
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Sammantaget bedoms paverkan under byggtiden bli liten negativ eller obetydlig jamfort
med ett nollalternativ.

6.6.1. Tillfallig trafik

Bedomning av framkomlighet i byggskedet och paverkan pé olika trafikslag har tidigare
utforts inom ramen for vag- och jarnviagsplanen (E6.21 Lundbyleden, delen
Brantingsmotet-Ringomotet). Dar togs dven en mobility management utredning fram med
forslag for att minska trafikpaverkan i byggskedet.

Byggandet av stationen bedoms inte generera mer tillfallig trafik &n den som féljer av den
overgripande ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan. Jarnvigsplanens
konsekvenser med avseende p4 tillfallig trafik bedéms darmed bli obetydlig jamfort med ett
nollalternativ.

6.6.2. Hydrogeologi

Grundvattnets tryckniva ligger generellt strax under eller i nivd med markytan vilket
innebar att grundvatten kan tranga upp vid schaktarbeten. For den planerade stationen ar
det vid anldggande av botten for hisschakten som risken foreligger, men da dessa moment
ingér i forberedelserna for framtida mojlighet att bygga en station, vilket genomf6rs inom
ramen for ombyggnaden av Lundbyleden och Bohusbanan, sé forvantas aktuell jarnvagsplan
inte ge upphov till ytterligare schaktarbeten under grundvattenytan.
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7. Samlad beddmning

7.1 Overensstammelse med de specifika projektmalen

Genom foreliggande jarnvagsplan uppfyller Brunnsbo station de framtagna projektmaélen:

e Brunnsbo station ger resande med tag mojlighet till pa- och avstigning i Brunnsbo,
vilket okar tillganglighet till Hisingen samt forenklar resande ldngs Bohusbanan.
Transporten med tig till andra delar av Goteborg underlattas med mojlig avlastning
av Goteborgs Central som foljd.

e Brunnsbo station utformas med sirskild hansyn till att skapa en trygg och tillganglig
miljo och blir ddrmed ett tillskott till en attraktiv kollektivtrafik med 6kad andel av
resandet.

o Bullerskyddsatgard i form av en skirm utmed Lundbyleden under jarnvagsbron
foreslas faststéllas sa att projektmalet om cirka 65 dBA ljudniva fér ytan under bron
uppnaés.

7.2. Samhallsekonomisk beddmning

Bedomning av forviantade effekter av atgardspaket gors med hjalp av en férenklad Samlad
effektbedomning (SEB), som &r ett beslutsunderlag med syfte att utgora stod for planering,
beslut och uppf6ljning.

En samhallsekonomisk analys har gjorts for projektet Marieholmsforbindelsen tillsammans
med angransande projekt, dit detta projekt riknas.

Slutsatsen i analysen blev att de sammantagna projekten leder till en avlastning av
transportsystemet med minskade storningar och 6kad framkomlighet som f6ljd.
Tillganglighetsforbattringarna kommer formodligen leda till 6kad trafik och 6kade utslapp. I
det langre perspektivet dr det mojligt att tillganglighetsforbattringarna bidrar till en mer
utspridd bebyggelse, vilket kan leda till 6kade transporter och 6kade utslapp.

Som enskilt projekt daremot kommer Brunnsbo station kunna bidra till att 6ka den
langsiktiga hallbarheten i transportsystemet genom att forbattra forutsattningarna for
kollektivt resande och ¢kad tillgdnglighet till Hisingen. Brunnsbo station bedéms ge
marginellt men positivt bidrag till malet om ett 1angsiktigt hallbart transportsystem, savil
den samhillsekonomiska effektiviteten, den ekologiska och den sociala hallbarheten bed6ms
bli marginellt men positivt paverkade.

Sammantaget bedoms Marieholmsférbindelsen, inklusive Brunnsbo station, vara en

forutsattning for stadsutvecklingen i Goteborg och pa centrala Hisingen, och medverka till
en titare stad.
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7.3. Transportpolitiska mal

Brunnsbo station starker mojligheten att dka kollektivt. Tdgsystemet blir mer robust och
tillgdngligheten bedoms bli battre, vilket &r i linje med det transportpolitiska funktionsmaélet
att skapa tillgidngliga transporter och att bidra till starkt utvecklingskraft i regionen.

Stationen utformas utifran ett trygghets- och tillganglighetsperspektiv vilket kommer bidra
till att n& hansynsmalet om att ingen ska dodas eller skadas allvarligt.

7.4, Miljskvalitetsmal

Det svenska miljomaélssystemet bestér av ett generationsmal, 16 miljokvalitetsmél samt 17
etappmal som beskriver den kvalitet och det tillstdnd for Sveriges miljo, natur- och
kulturresurser som bedéms vara ekologiskt héllbara pa l&ng sikt. Tillsammans med
Skogsstyrelsen och Vistra Gotalandsregionen har Lansstyrelsen tagit fram regionala
miljomal. Tolv lokala miljomaél finns ocksé antagna av Goteborgs Stad. De miljokvalitetsmal
och miljomél som bedéms vara relevanta for projektet beskrivs nedan.

God bebyggd miljé

Jarnviagsplanen bidrar till en framtida station vilket innebar nya trafikeringsmojligheter for
lokaltrafiken och mdjliggora en god koppling till stadstrafiken pa Hisingen. Darmed bedéms
projektet ligga i linje med det lokala delmaélet god stadsstruktur. De bullerreducerande
atgarder som har foreslagits i vag- och jarnvagsplanen for att bidra till en forbattrad
ljudmiljo kommer att funktionsmassigt bli oférandrade av denna plan och den
bullerreducerande skdarm som enligt aktuell jarnvagsplan ska anldggas utmed Lundbyleden
under jarnvagsbron kommer bidra till en forbattrad ljudmiljo for huvudentréns
plattformsforbindelse. Ddrmed bedéms projektet ligga i linje med det lokala delmalet god
ljudmiljo.

Under byggtiden kommer projektet att inverka negativt pa de lokala delmélen god
stadsstruktur och god inomhusmiljé. Detta till foljd av att byggarbeten kommer att stéra
framkomligheten och orsaka buller invid néraliggande bebyggelse.

Begransad klimatpaverkan

Till f6ljd av att forutsittningarna for mer miljéanpassade och resurssnéla transporter
forbattras genom projektet bedoms atgarderna medfora en viss positiv inverkan pa det
lokala miljomaélet Begransad klimatpaverkan. Under byggtiden kommer arbetsmaskiner och
transport av massor emellertid att motverka samma miljomal.

Giftfri miljo

Stationen bedoms inte omfatta/ge upphov till férorenade massor som pa grund av sitt
fororeningsinnehall inte lampar sig for dteranvindning inom omréadet eftersom hela
planomradet kommer beroras av schaktarbeten vid ett nollalternativ. Stationen bedoms inte
heller paverka mangden fororeningar som jarnviagsanldaggningen bidrar med under

drifttiden. Jarnvagsplanen bedoms darfor inte komma att motverka miljokvalitetsmalet
Giftfri miljo.
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Saker stralmiljo

For elektromagnetiska falt giller som ett delmal till miljokvalitetsmaélet Sdker stralmiljo att
riskerna med elektromagnetiska falt kontinuerligt ska kartlaggas och noédvandiga atgiarder
vidtas i takt med att eventuella risker identifierats. Vid planering, projektering och byggande
av trafikanlaggningar stravar Trafikverket efter att sa langt det ar tekniskt mojligt och
ekonomiskt forsvarbart reducera de falt som avviker starkt fran vad som kan anses vara
normalt i den aktuella miljon. Aktuell jarnvagsplan forandrar inte de elektromagnetiska
falten fran jarnvagsanlaggningen men i och med att stationen byggs kommer fler personer
vistas i omradet och darmed exponeras. De elektromagnetiska filten pa stationsomradet
bedoms ligga langt under Stralsikerhetsmyndighetens referensviarde. Genom tillampningen
av forsiktighetsprincipen bedoms miljokvalitetsmalet Sdker strdlmiljé inte motverkas.

Levande sjoar och vattendrag

I samband med ombyggnationen av Lundbyleden och Bohusbanan planeras en rad &tgarder
med syfte att forbattra dagvattenhanteringen fran vag- och jarnvagsplanomradet. Den
foreslagna utformningen majliggor att stora delar av dagvattnets fororeningsinnehall kan
tas omhand tidigt i avrinningssystemet samtidigt som vattnet fordrgjs. Darmed minskas
belastningen pa nedstroms liggande system och det vatten som avrinner till berorda
vattendrag under drift bedoms vare sig dndra vattendragens tillstand negativt eller motverka
mojligheten att uppné god ekologisk eller kemisk status. Dagvattnet for Brunnsbo station
kommer fordrdjas innan det kopplas pé angransande dagvattensystem. Sédra planomrédet
kommer &ven renas genom dike och lagpunkt innan det kopplas in pa Lundbyledens
planerade dagvattenledning. Darmed bedéms miljokvalitetsmélet Levande sjoar och
vattendrag inte motverkas.

Grundvatten av god kvalitet

Stationen riskerar inte paverka grundvattennivéer eller kvalitet da inga atgarder utéver de
som omfattas av ett nollalternativ planeras. Jarnviagsplanen bedéms darfor inte komma att
motverka miljokvalitetsmélet Grundvatten av god kvalitet.

Ett rikt vaxt- och djurliv

Stationen riskerar inte att paverka nagra hogre naturvirden eller bevarandestatusen for
nédgon art negativt da aktuellt markansprak dven kommer vara paverkat vid ett
nollalternativ. Jarnvéagsplanen bedéms darfor inte komma att motverka miljokvalitetsmélet
Ett rikt vdxt- och djurliv.
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8. Overensstammelse med miljobalkens allmanna
hansynsregler, miljokvalitetsnormer och
bestammelser om hushallning med mark och
vattenomraden

8.1. De allmanna hansynsreglerna

Miljobalkens allmanna hansynsregler syftar till att forebygga negativa effekter av
verksamheter och 6ka miljohansynen. Av de allmdnna hansynsreglerna, vilka aterfinns i
andra kapitlet miljébalken, framgér att alla som bedriver eller avser att bedriva en
verksamhet ar skyldiga att vidta de skyddsétgirder och den forsiktighet som beh6vs for att
forebygga, hindra eller motverka att verksamheten medfor skada eller oldgenhet for
manniskors hélsa eller miljon.

Miljobalkens allmanna hansynsregler ar en grundforutsittning vid framtagandet av
jarnvagsplanen. Trafikverket anser sig genom sin planeringsprocess, tillimpandet av
fyrstegsprincipen, ett integrerat miljéarbete samt samradsforfarande ha beaktat de
allmanna hansynsreglerna i andra kapitlet miljobalken. Nedan sammanfattas kortfattat
skilen for denna bedomning;:

Kunskapskravet

De bedémningar som ldmnas i denna handling bygger pa kunskap som l6pande har samlats
in under inventerings- och tidigare projekteringsskede och projekt. I syfte att fordjupa
kunskapsunderlaget har detaljerade utredningar och berdkningar genomf6rts inom
projektet. Hit hor bland annat utredningar avseende buller, individrisk och samhallsrisk.
Samradsprocessen ar ett led i uppfyllandet av kunskapskravet. Genom samréad kan kunskap
av betydelse for verksamhetens framtida utformning inhdmtats. Kunskapskravet anses
darmed vara uppfyllt.

Forsiktighetsprincipen

I syfte att forebygga, hindra eller motverka att projektet medfor skada eller oldgenhet for
maénniskors hilsa eller miljon arbetar Trafikverket 16pande med att identifiera och hantera
potentiella risker. Om en risk for skada eller oldgenhet bedoms foreligga utvarderas behovet
av skyddsatgirder och forsiktighetsmatt. De skyddsatgirder och forsiktighetsméatt som
beddms vara miljomaéssigt motiverade utan att vara ekonomiskt orimliga att genomfora har
dérefter inarbetas i jirnvagsplanen. Skyddsatgirder som redovisas i plan- och
miljobeskrivningen fors vidare till bygghandlingarna. Forsiktighetsprincipen anses darmed
vara uppfylld.

Lokaliseringsprincipen

Den planerade atgirden avser en ombyggnad av befintlig infrastruktur dar syftet delvis ar
att skapa en knutpunkt for kollektivtrafik pa centrala Hisingen och i ett framtida omrade for
stadsutveckling. Syftet bedoms darmed inte kunna uppfyllas pa annan plats.
Lokaliseringsprincipen bedoms darmed vara uppfylld.
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Produktvalsprincipen

Trafikverket arbetar med héllbart byggande och har faststillda krav for material och varor
avseende farliga amnen. Genom tillaimpningen av dessa krav bedoms produktvalsprincipen

uppfyllas.

Hushallningsprincipen

Den planerade atgarden forvantas inte ge upphov till ndgra massor jamfort med
nollalternativet. Trafikverket stiller krav pa entreprenoren om energieffektivt nyttjande av
maskiner och arbetsfordon. Hushallningsprincipen bedoms darmed vara uppfylld.

Ansvar for att avhjalpa skada

Under bygg- och driftskedet kommer Trafikverket 16pande att kontrollera och félja upp
verksamheten med syfte att undvika och avhjilpa skada. Kontrollerna kommer att utformas
i samrid med tillsynsmyndigheten i syfte att sidkerstélla att de utfors med tillracklig
omfattning och intervall. Darmed sikerstélls ansvaret for att avhjalpa skada.

8.2. Miljokvalitetsnormer

Miljokvalitetsnormer (MKN) ar ett juridiskt bindande styrmedel som inférdes i samband
med att miljobalken tradde ikraft 1999. Normerna, som anvands for att forebygga eller
atgiarda miljoproblem, anger de fororeningsnivaer eller storningsnivéer som méanniskor och
miljoé kan utsittas for utan fara for patagliga olagenheter. En miljokvalitetsnorm kan till
exempel gélla hogsta tillatna halt av ett &mne i luft, mark eller vatten. Féljande
miljokvalitetsnormer bedoms vara aktuella for projektet:

¢ Normer for buller enligt forordning om omgivningsbuller (SFS 2004:675).

e Normer for vattenférekomster enligt forordning om forvaltning av kvaliteten pé
vattenmiljon (SFS 2004:660).

e Normer for fisk- och musselvatten enligt férordning om miljokvalitetsnormer for
fisk- och musselvatten (SFS 2001:554).
Som angetts i avsnitt 6.3 Mark och vatten bedoms Brunnsbo station inte paverka det vatten
som avrinner fran planomradet till berorda vattendrag under drift i den omfattning att det
kan vare sig dndra vattendragens tillstand negativt eller motverka majligheten att folja
gillande miljokvalitetsnormer, vare sig for vattenforekomster eller for fiskvatten.

Sedan 2004 finns en miljokvalitetsnorm for buller, som inférdes genom forordning
(2004:675) om omgivningsbuller. Bullernormen ir en sa kallad malsittningsnorm och
anges inte i exakta bullernivaer. Istillet siger normen att ”det ska efterstravas att
omgivningsbuller inte medfor skadliga effekter pa manniskors hilsa”. Detta kan uttryckas
som att normen foljs nir berorda kommuner och myndigheter aktivt stravar efter att
undvika skadliga effekter pd méanniskors hilsa av omgivningsbuller. De bulleratgiarder som
vidtas vid genomforande av viag- och jarnviagsplanen kommer att bibehallas och en
bullerreducerande skarm anldggas utmed Lundbyleden under jarnvagsbron vid
genomforande av jarnvagsplanen. D4 jairnvagsplanen inte bedoms medféra ndgon
forsamring av ljudmiljon gors bedomningen att miljokvalitetsnormen f6r buller anses vara

uppfylld.
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8.3. Hushallningsbestammelserna

God hushéllning med de resurser som mark, vatten och den fysiska miljon i Gvrigt utgor ar
en del av miljobalkens grundliggande mal (1 kap 1 § miljobalken). Mark- och
vattenomraden ska anvindas till det de 4r mest lampade for med hénsyn till beskaffenhet
samt lage och foreliggande behov. Viktiga medel for att na dessa mél ar de
hushallningsbestammelser som finns i 3 och 4 kapitlet miljobalken.

Bohusbanan (Go6teborg-Uddevalla) ar av riksintresse for kommunikationer enligt 3 kapitlet
8 § miljobalken. Den planerade atgarden bidrar till att 6ka resandet med tag vilket bidrar till
att sakerstilla riksintressets funktion. Den mark som berérs ar redan starkt paverkad av
infrastrukturen och utgors varken av jordbruks- eller skogsmark. De planerade atgarderna
bedoms darmed ske med god 6verensstimmelse med hushéllningsbestimmelserna i 3 och 4
kapitlet miljobalken.
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9. Markansprak och pagaende markanvandning

9.1. Markansprak — Jarnvag

Anlaggandet av Brunnsbo station innebér en forandring av markanvindningen inom
planomréadet.

9.1.1. Permanent markansprak - 4ganderatt

Mark som behovs permanent for jarnvagsanlaggningen och som inte kan samutnyttjas med
annan markanviandning tas i ansprak med dganderitt. Se Tabell 4. Den mark som tas i
ansprak med dganderitt utgor idag ej detaljplanelagda gronytor, viagslantomréaden for
Lundbyleden, befintlig jirnvagsmark med servitutsratt for skredsiakring och palning samt
ledningsritt for starkstromsledning.

Tabell 4 Sammanstéllning av omraden med dganderétt (J).

Ji1 Ny jarnvagsmark med dganderitt. | Mark som behover dgas for stabilitet av
jarnvagsanlaggningen (slanter) eller for att
sakerstalla tillganglighet till stationen for
sévil resendrer som mindre
underhéllsfordon- och raddningstjanster
(uppstillningsyta for brandbil och ytan
under jarnvagsbro).

Enligt plankarta 178048-01-170-0146-001.

Omfattar cirka 2 040 kvin

Totalt tas cirka 1 840 kvadratmeter i ansprak med dganderatt.

9.1.2. Markansprak — Tillfallig nyttjanderatt

Mark som tas i ansprak for tillfallig nyttjanderitt. Det vill sdga mark som endast ska nyttjas
under byggtiden for att efter byggtid aterga till fastighetsigaren, se Tabell 5.

Brunnsbo station planeras att byggas samtidigt som projekt Lundbyleden. Stationen
kommer inte krava ytterligare ytor som inte redan ingar i arbetsomradet for planerad
entreprenad i och med att projektet 4ven omfattar Gator vid Backaplan, dar Backavigen
ingér. Delar av den tillfdlliga nyttjanderatten for jarnvagsplanen sammanfaller med tillfallig
nyttjanderatt for vag- och jarnviagsplanen men har delvis annat syfte.

For att fa en formellt korrekt hantering av jairnvagsplanen tas mark i ansprak for tillfallig
nyttjanderatt for att sdkerstélla att jirnvagsplanen har tillrackligt med markansprak for att

kunna byggas, oavsett niar den byggs.

Delar av stationen kan komma att byggas efter fardigstillande av 6vriga entreprenadarbeten
da ménga av ingéende arbeten méste synkas och goras i en sarskild ordningsfoljd. Delar av
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stationen bedoms vara det sista som fardigstalls varfor nyttjandetiden satts till 60 manader

istéllet for vag- och jarnvagsplanens 52 manader.

Tabell 5 Sammanstallning av omraden med tillfallig nyttjanderatt.

Atgiird enligt jirnviigsplanen Beskrivning

T1 Tillfallig nyttjanderatt for upplag, = Mark for tillfallig uppstéllning av
material, maskiner och arbetsbodar, maskiner samt upplag av
arbetsbodar. material som beh6vs under byggnation.

Enligt plankarta 178048-01-170-0146-001.

Omfattar cirka 6 280 kvm.

Totalt tas cirka 6 280 kvadratmeter i ansprak for tillfallig nyttjanderatt.

73



10. Fortsatt arbete

Buller- och viaderskydd kan krava bygglov enligt 9 kapitlet plan- och bygglagen. Kontakt ska
tas med Goteborgs Stad for att avgora om lov krivs for vaderskydden. Fér upplag av massor,
schaktning och fyllning och eventuell tradfallning kravs marklov. Ansékan scks hos

Goteborgs Stad.
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11. Genomférande och finansiering

11.1. Formell hantering

Denna jarnvagsplan kommer att kungoras for granskning och sedan genomga
faststillelseprévning. Under tiden som underlaget hélls tillgangligt for granskning kan
berorda sakédgare och 6vriga lamna synpunkter pa planen. De synpunkter som kommer in
sammanstills och kommenteras i ett granskningsutlatande som uppréttas nar
granskningstiden ar slut.

De inkomna synpunkterna kan foranleda att Trafikverket dndrar jairnvagsplanen. De
sakagare som berors kommer dé att kontaktas och f4 méjlighet att lamna synpunkter pé
dndringen. Ar dndringen omfattande kan underlaget iterigen behova goras tillgingligt for
granskning. Inkomna synpunkter sammanfattas och beméts i ett granskningsutlatande.

Jarnvagsplanen och granskningsutlatandet 6versands till Linsstyrelsen som yttrar sig 6ver
planen. Direfter begirs faststillelse av planen hos Trafikverket. De som har lamnat
synpunkter pa jirnvagsplanen ges mojlighet att ta del av de handlingar som har tillkommit
efter granskningstiden, bland annat granskningsutlétandet.

Efter denna kommunikation kan beslut tas att faststilla jarnvagsplanen, om den kan godtas
och uppfyller de krav som finns i lagstiftningen. Om beslutet 6verklagas provas
overklagandet av regeringen.

Hur jarnvagsplaner ska kungoras for granskning och faststillas regleras i 2 kapitlet 12-15 §§
lag (1995:1649) om byggande av jirnvag.

Faststillelsebeslutet omfattar det som redovisas pa planens plankartor. Beslutet kan till
exempel innehalla villkor som maste foljas nér stationen byggs. Denna planbeskrivning
utgor ett underlag till planens plankarta.

Nir jarnvagsplanen har vunnit laga kraft blir beslutet om faststéllande juridiskt bindande.
Detta innebar bland annat att jairnvagsbyggaren, det vill siga Trafikverket i detta projekt,
har ritt, men ocksa skyldighet om fastighetsigare begir det, att 16sa in mark som beh6vs
permanent for stationen. Mark som behovs permanent framgar av fastighetsforteckningen
och plankartan. I fastighetsforteckningen framgar ocksa markens storlek (areal) och vilka
som ar fastighetsagare eller riattighetsinnehavare.

Inlosen kan ske genom att Trafikverket ansoker om lantmateriférrattning hos Lantmaéteriet
eller genom att Trafikverket traffar avtal med berorda fastighetséagare i forviag och sedan
lamnar Over avtalet till Lantmaéteriet, dar den forvarvade marken overfors till en av
Trafikverkets fastigheter. Lantmiteriets beslut kan 6verklagas till mark- och
miljodomstolen.

Jarnvigsplanen ger ocksa ritt att tillfalligt anvinda mark som behovs for bygget av
anlaggningen. Pa plankartan och i fastighetsforteckningen framgéar vilken mark som berors,
vad den ska anvindas till, under hur lang tid den ska anvindas, hur stora arealer som berors
samt vilka som ar fastighetsigare eller riattighetsinnehavare. Trafikverket har ratt att borja
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anvanda mark tillfalligt sa fort jarnvagsplanen har vunnit laga kraft, men ska meddela
fastighetsigare/rattighetsinnehavare nar tilltrade ar berdknat att ske.

Fastighetsagare/rittighetsinnehavare far inte utan tillstdnd frén Trafikverket uppfora
byggnader eller pa annat sitt forsvara for Trafikverket att forvarva eller 16sa in den mark
som behovs for anlédggningen.

Trafikverket har ratt att bygga den anlaggning som redovisas i jairnvagsplanen.

11.1.1. Kommunala planer

Goteborgs Stad har tagit fram en ny detaljplan, DP0 Gator vid Backaplan, vars syfte bland
annat ar att andra markanvéandningen for att mojliggora denna jarnvagsplan. Detaljplanen
antogs av byggnadsndmnden den 20 mars 2018 och vann laga kraft den 29 november 2018,
efter att har varit 6verklagad hos Mark- och miljodomstolen.

Den nya detaljplanen innebair att stationen till storsta delen hamnar inom
markanvandningsomradet T3, Jarnvdgstrafik, stationsomrdde. Dar ansvarar Trafikverket
for anldaggningen samt sakerstiller att gillande krav och regelverk foljs, exempelvis TSD-
krav, stationshandboken, samt anlaggningsspecifika krav for jarnvag (AKJ). En liten del av
stationsanldggningen vid norra entrén, hissen till norra plattformen samt en del av
plattformsforbindelsen, ligger inom markanvandningsomrédet T1 (HUVUDGATA),
Jarnvdgstrafik. Kvartersmark far underbyggas med huvudgata, allmdn plats. Hissen och
aktuell del av plattformsforbindelsen bedoms inte strida mot planbestimmelserna.
Jarnvigsplanen bedoms diarmed 6verensstimma med detaljplanen.

P4 stationens norra sida planerar Staden att anldgga en trappa som &r ténkt att ansluta mot
rampens anslutning till norra plattformen. For att sdkerstélla att Trafikverket och G6teborgs
Stad har samsyn kring finansiering och underhall ska ett sarskilt avtal upprattas. Avtalet
mellan Trafikverket och G6teborgs Stad kommer omfatta funktionskrav som stalls pa
markytorna mellan gatunitet och stationsomradet for att sdkerstilla att Brunnsbo station
uppfyller sina krav och kan ansluta till omkringliggande gatunit.

Ytterligare funktioner som lampligen placeras inom ankomstzonerna norr respektive soder
om stationen ar bil- och cykelparkeringar, kollektivanslutning, ersattningshallplatser, samt
taxi/kiss-and ride uppstillningsplatser. Dessa funktioner ingar inte i Trafikverkets atagande
men genom samarbetet med Trafikkontoret i deras arbete med deras genomforandestudie
for Bytespunkt Brunnsbo har ett gemensamt grepp tagits for att optimera resenirernas
upplevelse av stationen.

11.2. Genomforande

Faststillelse av jairnvigsplanen berdknas ske under ar 2023. Byggstart for stationen planeras
sammanfalla med byggstart for 6vriga delar i det 6vergripande projekt Lundbyleden under
kvartal 4 ar 2024. Entreprenadtiden for stationen berdknas uppga till sammanlagt 60
manader. Den ldnga entreprenadtiden beror pa att delar av stationen kan komma att byggas
efter fardigstillande av 6vriga entreprenadarbeten i projekt Lundbyleden da méanga av
ingdende arbeten méste synkas och goras i en sirskild ordningsf6ljd. Plattformarna planeras
att byggas i tva skeden, forst sddra sidan och sedan norra sidan.
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Oversiktlig preliminir tidplan:

Kungorande av granskningshandling Kvartal 12022
Faststéllelseprovning Kvartal 1 2023
Planerad byggstart Kvartal 4 2024
Produktion 60 manader
11.2.1. Tillstdnd och dispenser

I den fortsatta hanteringen av jarnvagsplanen kommer ett antal provningar och tillstdnd att
bli noédvandiga. Dessa provningar regleras i forsta hand av miljobalken samt plan- och
bygglagen. Nedan foljer en sammanstillning av de separata prévningar och tillstand som
bedéms komma att krivas.

Anmalanftillstand till miljéfarlig verksamhet

Om det blir aktuellt med upplag av massor som har mer an ringa fororeningar, maste
tillstdnd for miljofarlig verksamhet sokas hos lansstyrelsen enligt 9 kapitlet miljobalken. Om
massor med fororeningshalter 6ver kénslig markanvanding (KM) ska forslas bort frén
omradet ska anmailan av efterbehandlingsatgird lamnas till kommunen.

Tillstand for transporter av avfall

De entreprendrer som anlitas for transporter av fororenad jord eller annat farligt avfall ska
ha sarskilt tillstand enligt 15 kapitlet miljobalken. Ansokan om tillstdnd lamnas till
lansstyrelsen.

11.3. Finansiering

Totalkostnaden dr bedomd till 124 miljoner kronor med prisniva ar 2020. Vastsvenska
paketet bidrar med cirka 50 miljoner kronor i form av ett fast bidrag. Regional plan for
Vistra Gotaland samfinansierar resterande del, vilken uppgar till 74 miljoner kronor.

En successiv kalkylmetod har anvants for att rikna fram kostnaden i projektet. Metoden
innebar att man utgar fran en 6vergripande niva och successivt arbetar sig nedat med fokus

pa de mest osidkra och kostnadsdrivande posterna.

Projektet samordnas med det namngivet objekt (E6.21 Goteborgs hamn/Lundbyleden)
vilket ingér i Nationell plan for transportsystemet ar 2018-2029.
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